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Den Samfundsvidenskabelige Basisuddannelse 
1. semester – projekteksamen 2004/2005 
 
 
Projekttitel - dansk 
De trafikpolitiske beslutningsprocesser i Københavns kommune 
 
Projektbeskrivelse - dansk 
Projektet beskæftiger sig med spørgsmålet om hvordan trafikpolitik vedtages i 
Københavns kommune og hvem der har indflydelse herpå. Projektet bygger på 
to forskellige teori og analyse-modeller, en om magtstrukturer og en om 
koalitioner. Ved hjælp af disse analyser er der projektets formål at danne et 
overblik over de trafikpolitiske beslutningsprocesser i Kbh. således at man ud fra 
egen overvejelse kan tage stilling til den nuværende trafikpolitiske situation. 
 
Projekttitel - engelsk 
The political processes of decisions regarding traffic in the municipal of 
Copenhagen 
 
Projektbeskrivelse – engelsk 
The project answers questions about how politics regarding traffic is carried out 
in the municipal of Copenhagen and describes who has got influence in this 
political field. The project is build up on two different theories and analyses. The 
first analysis concerns the structure of the power, and the second is about the 
coalitions in this political field. From these two analyses we want to be able to 
describe and work with the political processes of decision making regarding 
traffic in Copenhagen. Thus we can have our own opinions about the political 
situations regarding traffic today. 
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1. Problemfelt 
 
1.1 Motivation 
 
Uanset om man er bilejer eller bruger af den kollektive trafik, kan man nikke 
genkendende til trafikproblemerne i København. Som bilist mærker man de lange bilkøer 
på Københavns indfaldsveje, samt trafikmængden i centrum som en ulidelig gene, der 
kræver meget stor tålmodighed at håndtere. En fornemmelse der underbygges af tal fra 
Miljøstyrelsen redegørelse Ligeledes lider alternativet til bilen - den kollektive transport - 
under samme besvær med fremkommeligheden i indre by til stor gene for brugerne af 
denne.  
Samtidig betyder lugten og støjen fra bilerne store gener for byens beboere. Tal fra 
Københavns kommune viser f.eks. at ca. 50-200 for tidlige dødsfald pga. partikler fra 
dieselmotorer i København hvert år1. 
 
Trafikken i dagens København er et emne der er meget debatteret blandt borgerne i hele 
Storkøbenhavn og i medierne. Problemet med trafikken i København og omegn er 
efterhånden meget omfattende da dette rummer både trængselsproblemet, lange kolde 
venteperioder ved diverse busstoppesteder og togstationer, forurening og det ulidelige 
støjniveau. Dette emne er altså ikke til at komme uden om i dag, især ikke som 
studerende, da man ofte benytter sig af det offentlige transportsystem. Netop dette er 
sandsynligvis den største af grundene til at emnet straks var i øjenfaldende for os. Vi 
postulerede at infrastrukturen var for ringe og denne skulle forbedres mht. den offentlige 
transport og privatbilismen men hvordan? Vi fandt ud af at dette nok var et tiltag som 
vedtages af borgerrepræsentationen samt folketinget. Vi prøvede at undersøge hvorfor 
der ikke var blevet gjort noget og hvad for nogle mislykkedes tiltag der var iværksat 
tidligere. Med denne undersøgelse kom vi frem til at det trafikpolitiske felts 
beslutningsprocesser var grumset og uigennemskueligt, det var svært for os at se præcist 
hvem der havde været med til at tage beslutninger om hvad der skulle gøres og om 
hvorvidt der overhovedet skulle gøres noget. Det rejste så spørgsmålet om hvem der 
                                                 
1
 http://www.miljoe.kk.dk/94EE64DB-1A46-4BF3-B585-D57AADC6D9FD.W5Doc 
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faktisk er skyldig i at trafikpolitikken umiddelbart er så utilstrækkelig når de kommer til 
at løse nogle af de problemer der er forbundet med trafikken i indre by og omegn. Dette 
synes vi kunne være interessant at kigge nærmere på så derfor ændrede vores fokus sig 
fra den egentlige infrastruktur til det beslutningsforum omkring denne sektorpolitik og 
dettes aktører. 
 
1.2 Problemfelt.  
Med undren omkring det tilsyneladende ”grumsede” beslutningsfelt i baghovedet vil vi 
kigge på magtforholdene mellem de agerende aktører i det Københavnske trafikpolitiske 
felt. Herpå vil vi belyse de koalitioner mellem aktørerne der opstår på baggrund af et 
fælles sæt værdier vedrørende den trafikpolitik der føres. Disse to indgangsvinkler skal 
danne grobund for 2 analyser hvis konklusioner forhåbentlig vil give et godt bud på 
hvilken form for politik der bliver ført, hvem der fører den, hvem kan blande sig, hvordan 
og hvornår i processens forløb. Det er vigtigt for os at fremhæve at vores undersøgelse af 
magtrelationer og koalitionerne ikke er en generel undersøgelse af alle former for 
sektorpolitik men at vi konkret vil dykke ned i den trafikale sektorpolitik for at undersøge 
netop dennes beslutningsproces og de indblandede aktører.    
 
Der er ingen tvivl om at politikerne i byen er bevidste om trafikproblemet i byen. 
Allerede i januar 1997 besluttede Københavns Borgerrepræsentation at biltrafikken ikke 
måtte overstige niveauet i 1996. Men hvad er der sket? På trods af de gode intentioner i 
Borgerrepræsentationen den dag i januar 1997, ser man ikke nogle store forbedringer 
med trafikproblemerne i byen2. Der er sket gentagende overtrædelser af målsætninger 
således at biltrafikmængden i centralkommunerne i hovedstadsområdet i 2003 var 20 % 
højere end den var i 19963. Modstanderne af indgreb mod privatbilismen kunne tænkes at 
være pendlerne, men dette viser sig ikke at være tilfældet. En Gallup-undersøgelse viste 
således i 2002 at 2/3 af bilisterne i København var tilhængere af en ekstra miljøafgift i 
form af bompenge. På samme måde viste en undersøgelse iværksat af kommunen selv, at 
55,1 % af de adspurgte borgere i Københavns kommune var tilhængere af en størst mulig 
                                                 
2http://www.kbhbase.kk.dk/kbhbase/pegasus.nsf/all/C0E0F77F62BF197941256B9900240BCD 
3
 Ifølge HURs trafikplan 2003 
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begrænsning af biltrafikken, mens 20,8 % var delvist enige4. På trods af den 
tilsyneladende politiske og befolkningsmæssige opbakning omkring en begrænsning af 
biltrafikken og en styrkelse af den kollektive trafik, er der ikke sket politiske tiltag, der 
har effektueret dette incitament. 
 
Idéen om roadpricing har været debatteret flere gange i borgerrepræsentationen, senest i 
starten af oktober måned i år. Her stillede både Enhedslisten og SF forslag om 
kørselsafgift og/eller bompenge. Begge forslag blev stemt ned, og det på trods af den før 
nævnte opbakning fra borgerne i Københavns Kommune. I Trafik- og Miljøplanen 2004 
lægger HUR også op til roadpricing som et middel til at regulere mængden af biler i indre 
by, men påpeger at der kræves politisk hjemmel i lovgivningen samt udbredt opbakning i 
befolkningen før denne beslutning kan gennemføres.  
I oktober vedtog man i borger repræsentationen, på trods af velvilligheden hos HUR, 
blandt borgerne og nogle enkelte partier i borgerrepræsentationen, ikke at gå videre med 
roadpricing som løsningsmodel5. Der er noget der tyder på, at kontakten mellem borgere 
og politikere ikke er optimal, da borgerne giver udtryk for en noget anden trafikpolitisk 
holdning end de politikere de har stemt på fører. Det er vores umiddelbare tanke at der 
må være nogle andre kræfter/interesser der påvirker politikernes beslutninger og 
indskrænker Københavns Kommunes spillerum i trafikpolitiske vedtagelser. 
 
Som sagt er dette felt en smule uigennemskueligt og det er svært at sige hvorfor de 
ønskede tiltag enten ikke er sat i gang eller hvorfor de ikke har været tilstrækkelige og 
hvorfor borgerrepræsentationen ikke umiddelbart støtter borgerne og en del 
interesseorganisationer i deres ønske om kørselsafgifter, dette kan som sagt godt være en 
hindring fra højere instanser som umuliggør dette, men hvorfor er der denne 
modvillighed fra beslutningstagerne? Måske kan dette begrundes med nogle at de 
uformelle relationer og muligheder aktørerne har for at samarbejde og øve indflydelse, 
derfor er det interessant at kigge på den magtstruktur de er underlagt, netop for at se om 
disse uformelle relationer eksistere eller om strukturen er mangelfuld og utilstrækkelig. 
                                                 
4
 ”Trafikpolitik I København – I modstrid med borgernes ønsker” Af: Ivan Lund, NOAH-TRAFIK 
5
 Tillæg til Trafik- og Miljøplanen 2004
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Hvis ikke den førte politik har noget at gøre med den magtstruktur den er underlagt kan 
der sagtens være andre grunde til at dette politiske felt er uigennemskueligt og disse 
grunde vil vi se om vi kan fremhæve ved at lave en koalitionsanalyse som skal fortælle os 
hvor stærkt koalitionerne står overfor hinanden og om dette har noget at gøre med det 
uigennemskuelige og lidt stillestående politiske felt. 
Der er ingen tvivl om at vi som danskere i dag anser det som noget helt fundamentalt at 
kunne bevæge sig frit i trafikken, uanset om det foregår i bil, på cykel eller på gåben. 
Derfor skal der en stor politisk beslutning til for at indføre tiltag der begrænser denne 
bevægelsesfrihed. Det sociologiske aspekt har derfor umiddelbart en stor 
påvirkningseffekt på dette råderum og politikernes incitamenter til at tage drastiske 
beslutninger i dette felt. Dette fortæller os at det sociologiske aspekt ikke kan udholdes 
fra de politiske beslutnings arenaer og må derfor medtages som en vigtig faktor når man 
overvejer råderummet og dets begrænsninger. 
 
Selvom der er en tilsyneladende politisk modvilje, er der mange midler til at begrænse 
trafikken og de problemer denne måtte medføre i København. Af disse kan nævnes; 
afskaffelse af befordringsfradraget, nedlæggelse af parkeringspladser i indre by samt 
skrinlæggelse af planlægning af nye, afgifter på virksomheder til styrkelse af den 
kollektive trafik, lovpligtige partikelfiltre på dieselkøretøjer, eldrevne busser og 
brugerbetaling på vejnettet (roadpricing). 
 
Relevans 
Relevansen for denne klarlæggelse af aktører samt beslutningsprocesser i Københavns 
Kommune er åbenlys, da denne vil give et indblik i Københavns Kommunes 
trafikpolitiske virke. Denne klarlæggelse vil med dens gennemsigtighed danne basis for 
yderligere analyse af konkrete trafikpolitiske problemstillinger. 
Det er altid relevant at holde demokratiet op og betragte det i lyset. Især når det drejer sig 
om problemer der har miljømæssige, økonomiske og sociologiske konsekvenser ikke blot 
for Københavns kommune, men for mange kommuner i Danmark. 
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Problemformulering 
På baggrund af problemfeltet er vi blevet enige om følgende problemformulering: 
 
” Hvilket politisk råderum har KBH’s kommune for at vedtage sine egne trafikpolitiske 
tiltag og hvilke aktører øver indflydelse på dette?” 
 
2. Metode 
 
2. 1 Kapitelopbygning 
 
Redegørelse for opbygning af rapporten. 
Som beskrevet i problemformuleringen har vi i rapporten har valgt at fokusere på 
Københavns Kommunes muligheder for at tage trafikpolitiske beslutninger, og hvilke 
aktører der kan øve indflydelse på disse beslutninger. I dette afsnit vil vi redegøre for 
opbygningen af vores rapport samt vores fremgangsmåde i arbejdet med at belyse og 
eventuelt besvare disse problemstillinger. 
De metoder vi har brugt til indsamling af data og empiri vil blive nærmere beskrevet 
senere i dette metodeafsnit.  
Vi har erfaret at vores problemstillinger ikke kan besvares uden en del forudgående 
research, og de kommende afsnit vil derfor omhandle den grundlæggende viden, som vi 
har fundet relevant i vores belysning af det trafikpolitiske felt i Københavns kommune.    
 
Afsnit 2.3. som er det 1.punkt i vores undersøgelser vil være at definere det 
trafikpolitiske felt: Hvad er trafikpolitik og hvilke politiske beslutninger ligger inden for 
feltet. Denne definition mener vi er helt afgørende for hvilke faktorer vores rapport skal 
indeholde, og skal også klargøre hvilket politisk felt vi snakker om i vores redegørelser 
og analyser. Dette mener vi er vigtigt for at vise og overskueliggøre de rammer som 
rapporten er skrevet indenfor, og som vi søger at holde at belyse indholdet af. 
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I afsnit 3. i vores rapport vil vi redegøre de analysemodeller og teorier som vi har valgt at 
arbejde med. Vi vil begrunde hvorfor vi netop har valgt disse teorier og hvad der er 
formålet med at analysere det trafikpolitiske felt i Københavns kommune ud fra disse. 
  
Afsnit 4. i rapporten er den del, hvori vi vil udforme en analyse af København kommunes 
trafikpolitiske beslutningsprocesser med baggrund i de teorier om magtanalyse, og de fire 
magtdimensioner som Søren Christensen og Poul-Erik Daugaard Jensen fremstiller i 
bogen "kontrol i det stille". Vi vil bruge deres teorier til at analysere de umiddelbare 
magtstrukturer som finder sted i beslutningsprocesser omkring trafik i Københavns 
Kommune. Søren Christensen og Poul-Erik Daugaard Jensen opererer med fire 
magtdimensioner: direkte magt, indirekte magt, bevidsthedskontrollerende magt og 
strukturel magt. Disse magtdimensioner skal give os en forståelse af hvilke processer der 
finder sted i og omkring den formelle magtarena i Københavns kommune. Vi vælger at 
prioritere de to første magtdimensioner, direkte og indirekte magt højest, da vi må 
erkende at de to sidste vil være meget svære at undersøge. Bevidsthedskontrollerende 
magt fordi vi nok ikke kan få nogen til at beskrive hvordan de benytter den. Og strukturel 
magt fordi vi ikke umiddelbart kan redegøre for de strukturer som danner grundlag for 
magtdimensionens indvirken. Dette betyder dog på ingen måde at disse magtdimensioner 
ikke finder sted i de trafikpolitiske beslutningsprocesser og vi vil derfor forsøge at give 
det bedst mulige overblik ud fra vores midler.  
I dette afsnit vil vi også beskrive de aktører i det trafikpolitiske som vi anser for at være 
relevante for den kvalitative udarbejdelse af vores magtstruktur-analyse. Vi vil i dette 
afsnit først beskrive de aktører som har juridiske rettigheder i forbindelse men den 
trafikpolitiske beslutningsproces. I forbindelse med dette vil vi også redegøre for de 
formelle beslutningsprocesser hvorunder trafikpolitikken bliver udarbejdet, vedtaget og 
ført ud i virkeligheden. Det er væsentligt for os at kende til disse faktorer fordi de danner 
basis for den viden, som skal gøre det muligt for os at anvende den ovenstående teori og 
fordi det efter vores mening er helt afgørende at have indsigt i de beslutningsstrukturer 
hvorunder trafikpolitikken bliver udviklet. Dette vil også give os en viden om, hvor i 
beslutningsprocessen, aktører der ikke har direkte, formel beslutningsret kan gøre deres 
indflydelse gældende. Disse "uformelle" aktører vil vi også gøre rede for i dette afsnit. 
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Redegørelsen af disse vil vi udarbejde udfra nogle variabler som skal gøre det muligt at 
analysere deres indflydelses muligheder som udefra stående organisationer. Variablerne 
vil være nærmere beskrevet i afsnittet om aktørerne.' 
 
I afsnit 5. tager vi fat i den anden teori som vi vil arbejde med. Paul A. Sabatier og Hank 
C. Jenkins-Smith's teori beskæftiger sig med Advocacy Coalitions. Denne teori omfatter 
de netværk af aktører som arbejder indenfor et politisk felt. Vi vil bruge denne teori til at 
redegøre for de holdningsdannelser som er med til at sætte dagsorden inden for det 
trafikpolitiske felt. For at gøre dette er det nødvendigt at gøre rede for de holdninger som 
de forskellige politiske partier og interesseorganisationer står for. Vi mener at Advocacy 
Coalitions teorien kan give nogle uddybende forklaringer, på de uformelle aktørers reelle 
indflydelse, som Søren Christensen og Poul-Erik Daugaard Jensens magtteori vil give os 
et større besvær med at klargøre.  
 
Som 6. afsnit i rapporten vil vi ud fra analyserne forsøge at drage vores konklusioner i 
forhold til problemformuleringen. Vi vil diskutere de resultater som vi har udarbejdet i 
analyserne og forsøge at perspektivere dem således at vi kan give det bedst mulige svar 
på problemformuleringen. Vi vil samtidig søge at redegøre for de eventuelle mangler som 
vores rapport måtte have. Disse mangler kan være opstået på grund af tidsnød eller fordi 
feltet er uigennemskueligt og opbygget af nogle komplicerede strukturer, som vanskeligt 
kan belyses. Vi anser det også for en væsentlig faktor, at dette er vores første projekt og 
at vores mangel på erfaring med emneorienteret projektarbejde meget vel kan være en 
hæmsko i forbindelse med udarbejdelsen af dette projekt. Dette skal dog på ingen måde 
afholde os fra at levere det bedste af vores formåen. 
 
7. og sidste afsnit er en litteraturliste, kildehenvisninger og bilag med alle de oplysninger 
vi har brugt i udarbejdelsen af vores rapport. 
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2.2 Metodologi 
 
Valg af dataindsamling og empiri 
For at kunne udarbejde vores redegørelser og arbejde med vores valgte analyser har vi 
måtte finde en del materialer. Vi har først og fremmest gennemlæst de lovtekster som var 
relevante for den trafikpolitiske beslutningsproces. Dette har vi gjort fordi lovprocesserne 
danner grundlag for hele det trafikpolitiske felt. Vi har taget disse lovtekster fra 
www.retsinfo.dk. For at kunne beskrive de enkelte aktører har vi undersøgt deres 
respektive hjemmesider.(beskrevet i litteraturlisten) 
Vi har ydermere kontaktet talsmænd fra de forskellige organisationer og her fået nogle 
uddybende svar på aktørernes syn på det trafikpolitiske felt. Herudover har vi brugt tal fra 
HUR's trafikplan anno 2004.  
For at definere trafikpolitik som beslutningsrum har vi lavet et interview med Lise 
Drewes som er professor ved RUC indenfor miljø, samfund og teknologi. Interviewet 
samt de stillede spørgsmål er at finde i bilagene. 
For at få et mere indgående kendskab til beslutningsprocesserne i Københavns 
Borgerrepræsentation vil vi lave to interviews med medlemmer af repræsentationen. 
Disse skulle gerne være klargørende for den reelle proces som finder sted når der bliver 
truffet vedtagelser om trafikpolitik. Grunden til vi laver disse interviews er en erkendelse 
af, at vi ikke har tid til og mulighed for at undersøge et stort antal cases. Dette mener vi 
ellers ville være den optimale måde at undersøge beslutningsprocesserne på. 
Til grundlæggende viden om selve det politologiske felt har vi læst store dele af bogen 
"Politics" af Andrew Heywood. Sammenlagt mener vi at disse undersøgelser har skabt en 
god basis for vores arbejde med det trafikpolitiske felt omkring Københavns kommune. 
   
2.3 Afgrænsning 
 
Indholdsbestemmelse af trafikpolitik som beslutningsrum 
Vores definition af det trafikpolitiske felt skal være med til at understrege at de analyser 
vi agter at foretage hhv. af magtstrukturen og koalitionerne er agerende inden for det 
trafikpolitiske felt og at disse ikke nødvendigvis er en generel beskrivelse af en hvilken 
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som helst form for sektor politik. Denne definition skal fastslå at der findes et 
trafikpolitisk råderum og beskrive hvad dette indeholder og hvilke forskelle der er 
mellem det trafikpolitiske felt og andre politiske felter. Definitionen skal ikke danne 
grundlag for vores analyser eller hjælpe os med at besvare vores problemstilling, men 
denne definition skal danne ramme omkring opgaven. Desuden skal definitionen på 
trafikpolitik skal hjælpe os med at afgrænse vores opgave. Med afgrænsningen skal vi 
have redegjort for hvad der er med til at afgrænse det trafikpolitiske råderum, hermed 
skal vi se på sociologien som ser ud til at være en væsentlig afgrænsningsfaktor i det 
trafikpolitiske felt. Vi skal definere hvad det præcis er vi vil belyse og hvorfor. Dette 
afsnit og den brede definition er lavet på baggrund af et interview med Lise Drewes, 
sociolog og vejleder på RUC med speciale i trafik.  
 
Trafikpolitikken 
Trafikpolitik er, som i alle andre sektorpolitikker i Københavns kommune, defineret ved 
nogle retningslinier, fastsat af politiske partier, hvorefter der diskuteres og vedtages 
ændringsforslag og tiltag mht. infrastrukturen i kommunen. Her adskiller denne politik 
sig ikke bemærkelsesværdigt fra de andre politikker.   
 
Det trafik politiske felt har længe været præget af trafik og miljø-plan 2004, som har 
været undervejs i lang tid, samt andre emner som den nye havnetunnel fx. 
 
Niveauer 
Det råderum vi er interesseret i at belyse er rummet for trafikpolitik på forskellige 
niveauer. 
Først og fremmest er der det statslige niveau. Dette niveau er interessant i trafikale 
sammenhænge og er meget afgørende for de enkelte kommuner og amter. Desuden er det 
amtslige og kommunale niveau relevant, da det er trafikpolitikken i Københavns 
kommune vi er interesseret i at belyse og undersøge.  Som eksempel på at staten har en 
alt afgørende rolle i mange trafikale sammenhænge kan bruges beslutningsprocessen 
omkring indførslen af roadpricing Københavns centrum, hvor staten via lovgivningen kan 
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nægte visse beslutninger ført ud i livet6. Det Amtslige og kommunale niveau er meget 
relevant for vores projekt, da det er de trafikale politikker inden for Københavns bymure 
vi ønsker at se på. Til forskel fra mange andre politikker, forestiller vi os, at det er svært 
at være kommune i en metropol i trafikpolitiske sammenhænge. Som lokalkommune er 
det svært at træffe ret mange beslutninger uden at skulle koordinere det med andre 
instanser. Desuden er støtte, som f.eks. økonomisk støtte, fra højere instanser (staten) ofte 
nødvendigt. Vi må antage at der på amtsligt og kommunalt niveau er forskel på hvordan 
man laver og udfører trafikpolitik i Købehavn i forhold til andre politikker.  
 
Instrumentale rammer 
Historisk set har der altid været flere forskellige problemer mht. trafikken, og ifølge 
tilstandsrapporter har kritiske forhold også forbedret sig7. Dette takket være de 
trafikpolitiske aktører som har arbejdet på at forbedre forholdene inden for det politiske 
råde- og beslutningsrum. Men selvom de fleste har en mening om diverse 
løsningsmetoder på et tydeligt eksisterende problem, er der nogle usynlige barrierer. Den 
største barriere er at folks frihedsfølelse mindskes ved indførsel af diverse trafikpolitiske 
tiltag. En barriere som gør at politikerne, der arbejder indenfor de opsatte rammer som vi 
kalder for beslutningsrummet, har nogle begrænsninger i deres midler til at bekæmpe de 
forskellige problemer. Politikerne har svært ved at gøre noget som helst andet end at 
omstrukturere selve strukturen forstået på den måde, at det handler om at ændre folks 
opfattelse af hvilken grad af liberale friheder der er rimelig. F.eks. var der på et tidspunkt 
meget stor fokus på sikkerheden i trafikken. For mange dødsfald og for dårlig sikkerhed 
på vejene samt i bilen. De tiltag man har gjort omkring dette er at skabe bedre veje og 
bedre sikkerhed i bilerne. Bemærk at dette ikke er justeringer i adfærden hos den enkelte 
bilist men i de instrumentale rammer. Et andet eksempel omhandler perioden hvor støjen 
fra trafikken var i fokus. Dette resulterede også i at man installerede lyddæmpere i 
bilerne, lavede mindre larmende motorer, mindre støjende dæk, samt forbedrede vejene, 
denne gang med henblik på at mindske støjen. Igen var der fokus på de instrumentale 
faktorer. Der blev ikke ændret på bilisternes vaner og handlemønstre. Det er tydeligt at se 
                                                 
6
 : http://www.mst.dk/udgiv/publikationer/2000/87-7909-776-6/html/kap01.htm 
7
 http://www.byerhvervudvalg.dk/Rapporter%20og%20notater/trafiknotat.htm#top 
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at politikerne og andre magtfulde personer i disse sammenhænge har svært ved at gøre 
noget ved adfærden hos brugerne og derfor tyer til strukturændringer i stedet for. Dette er 
sandsynligvis også et særligt træk indenfor den trafikpolitiske sektor da der ikke er nogen 
anden form for politik der på samme måde har mulighederne for at frarøve borgerne 
deres mobilitetsfrihed mht. privatbilismen. Samtidig er dette afsnit en stor del af 
afgrænsningen af dette politiske råderum og felt, da det her tydeliggøres at politikere og 
magtfulde aktører ikke kan handle som de lyster indenfor feltet da der er nogle 
sociologiske afgrænsninger som de politiske felter ikke kan rumme8.   
 
Miljø og økonomi 
Miljøet og økonomien har i mange år haft en meget stor del af det trafikpolitiske fokus 
rette mod sig da disse to emner unægtelig hænger sammen. Derfor har miljøet også været 
en medspiller i beslutningsrummet omkring de trafikale tiltag. Miljø-politik er derfor 
også vigtig når vi skal definere beslutningsrummet for trafikpolitik. Nogle politiske 
interesser fra forskellige politikere kan være meget afgørende for hvordan det egentlige 
beslutningsrum kan ende med at se ud. Derfor vil vi i definitionen og adskillelsen mellem 
dette felt og andre politiske felter prøve at understrege nogle af de interesser og 
holdninger der farver dette felt så det får sin helt egen fane. 
 
Selvom alle, politikere som borgere, kan blive enige om at et godt miljø er værdifuldt, er 
der megen uenighed om hvor meget man er villig til at betale for et godt miljø. Miljø-
trafik-økonomi, sådan ser det rent illustrativt ud når man skal prøve at opstille problemet 
meget firkantet. 
 
Der er igen i grove træk 3 holdninger, som er modstridende inden for miljø- og 
trafikpolitikken:  
1. Holdningen om, at den økonomiske væksts skal være i fokus. Det er dem som 
synes, at miljøproblematikken skal negligeres i forhold til den økonomiske vækst. 
                                                 
8
 Interview med Lise Drewes 
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De mener at infrastrukturen er med til at fremme dem økonomiske vækst, hvorfor 
trafikken skal prioriteres i forhold til miljøet.  
2. Holdningen om, at den voldsomme miljøbelastning skal være i fokus. Det er dem 
der synes, at privatbilismens udbredelse skal bremses eller endda sættes i stå, med 
henblik på at genoplive det gode miljø, samt nedsætte luftforureningen og 
støjniveauet. Denne gruppe mener, at det gode miljø er vigtigere end økonomisk 
vækst. 
3. Den sidste gruppes holdning til problematikken er et bud på, at få de to ydre poler 
til at samarbejde. De går ind for en økologisk modernisering, der lægges meget 
vægt på økonomiske vækst men samtidig går ind for, at det gode miljø skal 
fremmes.  
 
Disse holdninger er svære at rubricere partimæssigt. Holdningerne findes hos de enkelte 
politikere i de forskellige partier. Denne iagttagelse er værd at have med i baghovedet når 
vi skal undersøge feltets koalitioner.  
 
Der er mange, der ser trafik som en nødvendighed for at opnå økonomisk vækst. Friheden 
til at transportere, hvad man vil, hvorhen man vil, er meget eftertragtet. Jo mere 
mobilitetsfrihed infrastrukturen kan give os, desto mere økonomisk vækst vil vi kunne 
forvente. Tid = penge. Mobilitetsfrihed = grundlag for økonomisk vækst. 
 
Sociologien som afgrænsning af det trafikpolitiske felt. 
Det sociologiske aspekt er uden tvivl tilstede når man skal indholdsbestemme det 
trafikpolitiske beslutningsrum, selvom man vil have svært ved at røre ved dette med de 
politiske arbejdshandsker på. Men måske har det sociologiske aspekt noget af skylden for 
at det kan være vanskelig at rette op på problemet i beslutningsrummet, netop fordi 
beslutningsrummet ikke rummer dette. Det sociologiske aspekt i trafikpolitikken 
omhandler den private frihedsfølelse, som den fri bilisme og dermed den frie mobilitets 
ret, har skabt i København.  
Som politiker føler man ikke, at man har ret til at gå ind og regulere i bevægelsesfriheden 
for den enkelte. Måske tør man ikke fra politisk hånd fratage individets dets 
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frihedsfølelse i et liberalistisk samfund som vores? Det naturlige argument vil være at 
man ikke fra politisk hånd vil eller tør påtvinge folk noget, de ikke har lyst til. Så det 
politikerne kan arbejde med, mht. retningslinier for trafikpolitik, som sagt er de 
instrumentale rammer. Eftersom sociologien spiller ind i dette politiske felt er det dog 
mere end bare strukturelle ændringer der skal danne grobund for den trafikpolitik der 
bliver ført.  
Ulrik Beck har udtalt: ”Først når det går op for bilisten at han/hun selv er en del af 
trængsels problemet, vil dette løse sig”9.  
Bilisten skal således selv erfare, at det ikke kan betale sig at sidde i den lange kø og vente 
og køre 10 km/t i indre by og derudover skal bilisten opdage at det er hans/hendes egen 
adfærd der er årsagen til problemet.  
Det sociologiske aspekt er langt bredere end vi har ridset det op her. Men lige i denne 
indholdsbestemmelse er en længere redegørelse for dette ikke relevant, da vi kun skal 
bruge dette aspekt som en afgrænsning. Hvis vi skal inddrage hele det sociologiske 
aspekt i hele vores opgave bliver det meget omfattende og tidskrævende og det rækker 
vores ressourcer ikke til i denne omgang, men vi føler os alligevel nødsaget til at 
medregne dette som et betydeligt aspekt når vi skal prøve at definere hvad det 
trafikpolitiske råderum består af og hvilke grænser dette har. 
Det er svært at sætte et sådant felt i rammer på en entydig og 100 % præcis måde da dette 
felt har mange forskellige indgangsvinkler. Det kommer an på hvad man er interesseret i 
og hvilket politisk standpunkt man har. Vi har her forsøgt at give vores bud på hvad det 
trafikpolitiske felt i øjeblikket består af og hvordan vores grundlag for at arbejde med, og 
i det, ser ud10.  
 
3. Teori 
 
3.1 Redegørelse for valg af teori 
Vi har valgt teorien om de fire magtdimensioner, beskrevet af Søren Christensen & Poul-
Erik Daugaard Jensen i bogen ”Kontrol I Det Stille – om magt og deltagelse”, for at 
                                                 
9
 http://www.trg.dk/transportraadet/pup/Nt/NT-99-03.doc 
10
 Lise Drewes 
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belyse hvor aktørerne omkring beslutningsprocesserne øver indflydelse i det 
trafikpolitiske felt i Københavns kommune. Med dette er det vores mening at danne 
grundlag for en videre analyse af de samme aktører og deres deltagelse i koalitioner på 
tværs af deres muligheder for påvirkning af beslutningsprocessen. For at belyse dette har 
vi valgt teorien om advocative coalitions beskrevet i bogen "Policy Change and Learning, 
An Advocacy Coalition Approach", skrevet af Paul A. Sabatier og Hank C. Jenkins-
Smith. 
 
3.2 Afgrænsning 
Vi har i rapporten lagt vægt på en del materiale fra hjemmesider og undersøgelser som er 
udarbejdet af andre, og som derfor er andenhåndsviden. Hvis vi derimod selv havde 
foretaget alle interviews og undersøgelser, havde vi haft nøjagtig viden om hvilke 
spørgsmål der stilles og hvordan de besvares, vi havde også haft kendskab til de 
omstændigheder, under hvilke, spørgsmålene blev stillet. Vi anser dette som særligt 
relevant i aktørafsnittene. Dette kan være med til at øge usikkerheden om empiriens 
kvalitet og brugbarhed i vores rapport. Vi er dog af den opfattelse at vores kilder har en 
troværdighed som gør det muligt at anvende den udvalgte empiri alligevel. Alligevel er 
det dog en faktor at vores viden er andenhåndsviden og at vi derfor ikke har nogen 
"selvset" viden om den trafikpolitiske beslutningsproces i København. Dette kan være af 
stor betydning for vores konklusioner, men vi vil søge at konkludere med størst mulig 
objektivitet. 
Vi er klar over, at vi ved hjælp af andre analyser eller empiriske indsamlingsmetoder 
kunne have fået et mere fyldestgørende billede af vores arbejdsfelt. Vi kunne have lavet 
en lang række interviews med aktører og undersøgt en masse cases omkring 
trafikpolitiske beslutninger. Vi har desværre hverken haft tiden eller de ressourcer, som 
disse undersøgelser vil kræve, men vi er klar over at det kunne have forbedret kvaliteten 
af vores rapport.   
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4. De fire magtdimensioner 
 
4.1 Teori 
 
Indledning 
For at analysere de politologiske relationer i den københavnske trafikpolitik vil vi benytte 
de 4 magtdimensioner som Søren Christensen og Poul-Erik Daugaard Jensens beskriver i 
deres bog ”Kontrol i det stille” (2001). Vi vil i dette afsnit redegøre for de teorier som 
bliver præsenteret i ”Kontrol i det stille” således at vi senere kan arbejde med dem i vores 
magtanalyse.   
 
Direkte magt 
Direkte magt, den første dimension kan indledningsvis beskrives således: Den direkte 
magt sætter fokus på den magt der udøves direkte i beslutningsprocessen, f.eks. i 
forbindelse med sager på en bestyrelses dagsorden11. Den direkte magt udøves mellem 
aktører i en beslutningsarena fra sagen er ført på dagsordenen til der er blevet truffet en 
beslutning. 
  
Vi kan generelt sige at magt udøvelsen i beslutningsprocesser skal beskrives som en 
relation mellem to aktører, i form af personer eller organisationer. Disse kan vi for de 
kommende eksemplers skyld kalde A og B. Mange gange udspringer magtudøvelse i en 
enkelt persons eller organisations interesser. Derfor kan man sige at A udøver magt når 
vedkommende varetager sine egne interesser på bekostning af B. Dvs. når A kan få B til 
at gøre noget, som er fordelagtigt for A, som B ikke ville have gjort hvis ikke han var 
påvirket af A12.  
Grundlaget for A’s magt over B er beskrevet som de relative styrkepositioner mellem de 
to. Dette kan være enten penge, position, fysisk styrke eller viden. Disse styrkepositioner 
kan have mange andre former da disse er forskellige alt afhængige af hvilken form for 
beslutningsproces der er tale om. Dvs. der er her tale om situationer hvor begge parter er 
                                                 
11
 Kontrol i det stille s. 16 
12
 Robert Dahl s.31 
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klar over at A har magt over B og hvor magten udøves synligt. 
  
Indirekte magt 
Indirekte magt, magtens anden dimension er indledningsvis beskrevet således: Den 
indirekte magt sætter fokus på den magtudøvelse, som finder sted i forbindelse med 
bestemmelse af en dagsordens indhold og ved gennemførelsen af de beslutninger der er 
vedtaget på beslutningsarenaen. Dvs. magtfulde interesseorganisationer kan søge at 
udelukke nogle specielle emner, der ikke tilgodeser deres interesser, fra dagsordenen. 
Eller de kan påvirke sagens gennemførelse på en måde så den får mere positive 
konsekvenser for dem, end først tilsigtet13. 
 
Denne form for magt udøvelse er også kaldet nondecision14. Nondecisions handler om at 
filtrere nogle sager fra inden de når at komme på dagsordenen eller filtrere dem fra i 
udførelsesprocessen, selvom de er nået igennem en beslutningsproces og er blevet 
vedtaget på beslutningsarenaen. Rent visuelt kan man forstille sig at der er to filtre for 
hver ende af beslutningsprocessen som aktørerne kan benytte sig af når de ønsker nogle 
særlige emner fraholdt fra at komme ind på beslutningsarenaen eller blive udført efter det 
faktisk er vedtaget. Filter 1: dette filter kan en aktør benytte sig af hvis den respektive 
organisation ikke ønsker en bestem sag fremlagt på beslutningsarenaen, som aktør skal 
man selvfølgelig besidde en hvis position som gør at man har en smule indflydelse på 
processen allerede ingen forslaget kommer på beslutningsarenaen. Filter 2: dette filter 
bruges af aktørerne hvis det ikke har været muligt eller hvis det ikke har været 
nødvendigt for fx en organisation at stoppe en sag fra at blive vedtaget i 
beslutningsarenaen, men organisationen efterfølgende ønsker at stoppe udførelsen af 
vedtagelsen. Her kan de bruge filter nr. 2 da dette filter kan filtrerer nogle af de allerede 
besluttede sager fra at blive udført. Dette kan aktørerne alt afhængig af hvilke ressourcer 
der besidder gøre med forskellige midler, et meget nærliggende middel kunne fx være 
penge eller mangle på samme. Den respektive aktør kan nedprioritere sagens udførelse 
således at der ikke er økonomisk mulighed for at udføre vedtagelsen.  
                                                 
13
 Kontrol i det stille s.16 
14
 Bachrach og Baratz, s.46-49 
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Den indirekte magt består af disse to filtre, da aktørerne kan via disse to kan udøve 
indirekte magt på beslutningerne der cirkulere rundt i beslutningsprocessen. Filtrene er 
grafik afbilledet i næste afsnit. 
 
Bevidsthedskontrollerende magt 
Den bevidsthedskontrollerende magt, magtens tredje dimension beskrives indledningsvis 
således: Aktør A’s påvirkning af aktør B’s opfattelse af hvad der er B’s egentlige 
interesser og hvordan disse legitimt kan fremmes. Der er her tale om en 
bevidsthedspåvirkning der forhindrer besværlige problemer i at blive erkendt eller 
formuleret15. 
 
Stevens Lukes (engelsk sociolog) taler om magtudøvelsens tredje dimension som en 
magtform der udøves i det skjulte. Denne form for magt er usynlig for det blotte øje og 
den umiddelbare opfattelse, da denne form for magt udøves uden at man nødvendigvis 
lægger mærke til det. Denne form for magtudøvelse går ud på at påvirke en aktørs 
opfattelse af hvad der er vedkommendes oprindelige interesser. Dvs. at kontrollere denne 
aktørs bevidsthed inden der opstår nogen konflikt i det at påvirkningen af bevidstheden 
har gjort at de ellers konkurrerende parter har samme interesser. A udøver magt over B 
ved at påvirke B’s interesseopfattelse så den stemmer overens med A’s opfattelse. Dette 
medfører en blokering af B’s evne til at opfatte egne interesser.  
 
 
                                                 
15
 Kontrol i det stille s.16(slut)-17 (start) 
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Lukes taler om et bevidsthedsfilter som er illustreret på fig. 316. 
 
 
Lukes mener at den vigtigste form for magtudøvelse forekommer i det skjulte og giver 
udslag i en manglende bevidsthed om virkelige interesser. Dvs. magtudøvelsen er skjult 
for os selv da vi ikke opfatter ændringen fra oprigtig interesse til den pålagte interesse fra 
A. 
 
Denne magtdimension supplerer de to foregående magtdimensioner meget godt og 
understøtter disse som vi nævnte indledningsvis. Det afgørende ved den tilførte 
                                                 
16
 Kontrol i det stille s. 63 
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magtdimension er at denne ikke udmunder i konflikter eller problemer da magtudøvelsen 
griber ind på et så tidligt tidspunkt at de involverede ikke har nået at opfatte hvad deres 
egne egentlige interesser er. 
 
Den institutionelle magt 
Den institutionelle magt er indledningsvis beskrevet således: Magten ligger i en 
ureflekteret accept af institutionelle rammer for adfærd og dermed forbundne rutiner, 
vaner og normer. En sådan adfærd indebærer at der ikke sættes spørgsmålstegn ved 
opfattelsen af virkeligheden som disse institutionelle rammer har været med til at skabe 
og er et udtryk for17. 
 
De foregående 3 magtdimensioner vi har set på, har omhandlet aktører og deres 
handlemønstre i forhold til at få nogle behov og interesser tilgodeset. Denne fjerde 
magtdimension retter opmærksomheden imod de rammer eller normer der er i en 
organisation som bestemmer hvorledes goder fordeles. Disse rammer er opstået pga. 
aktørers magtudøvende handlinger, der gentaget gang på gang, til sidst er blevet normen 
og derved en ramme for hvad der er accepteret og normalen i den pågældende 
organisation. Denne norm og disse rammer opretholdes af aktørens adfærd, men kan 
selvfølgelig ændres ved ændringer i forskellige opbrud og normskift. Dette kan f.eks. 
være opbrud i ideologisk tankegang eller religiøse tilhørsforhold. Altså når vi siger at den 
institutionelle magt er sammenhængende med aktørers adfærd skal det forstås således at 
det er aktørerne, der skaber de institutionelle træk, disse skaber derefter den 
institutionelle magt. Aktørerne kan således forme og skabe de institutionelle rammer og 
normer18. 
 
 
                                                 
17
 Kontrol i det stille s.17 (midt) 
18
 Kontrol i det stille s.88-90 
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Fig. 419. 
 
Denne figur er et meget præcist billede på hvad institutionel magt er. Det er en 
kasse/ramme der sætter normen for hvordan de forskellige personer agerer og bliver 
tilgodeset i en organisation. Denne fordeling sker nærmest automatisk via den 
institutionelle magt. 
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 Kontrol i det stille s.96 
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Vender vi igen tilbage til eksemplet med A og B kan man sige at A og B gennem en 
fælles forståelse af realiteten befordrer den institutionelle magt20.  
Virkeligheden i denne magtform er taget for givet og det er rammerne som danner 
magtforholdene. Derfor kan man ikke sige at denne magt udøves og derfor betegner man 
den som usynlig og som stille. Denne form for magt er meget effektiv, idet der ikke er 
stillet noget til diskussion, eftersom alting er givet pga. af de rammer og normer der 
bestemmer magtens fordeling af goder.  
 
Kort kan vi illustrere de 4 magt former i denne her model: Figur s. 68 kontrol i det stille: 
 
Den væsentligste mest skelsættende forskel mellem de 4 magtdimensioner er forskellen 
mellem de 3 første og den sidste, da det her ikke er en magtpåvirkning aktørerne imellem, 
men en ydre påvirkning af begge aktører. 
 
De 3 første dimensioner kan illustreres vha. denne tegning. 
Figur s. 88 i kontrol i det stille: 
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Fælles for de tre første magtdimensioner er at magtens udøvelse udspringer i at aktører, i 
et forsøg på at få tilgodeset deres egne interesser, påvirker andre aktørers opfattelse af 
egne interesser eller forhindrer andre aktørers interesser i at bliver udført eller sågar 
diskuteret. Den fjerde dimension findes overalt, og så godt som alle virksomheder og 
organisationer vil bære præg af institutionelle træk. 
 
Som sagt er disse fire former ikke konkurrerende men understøttende for hinanden. Alle 
fire magtdimensioner vil komme til udtryk i deres forskellige former i et komplekst 
sammenspil, som vil variere over tid og i forhold til den konkrete situation21. 
 
4.2 Aktørafsnit 
 
4.2.1 Operationalisering 
I dette afsnit vil der blive redegjort for aktørernes relevans for analysen af de fire 
magtdimensioner, samt redegørelse for hvilke variable vi har valgt at belyse de 
forskellige aktører ud fra.  
Da vi i vores problemstilling ønsker at få besvaret spørgsmålet om hvilke aktører, der er 
med til at øve indflydelse på beslutningsrummet i borgerrepræsentationens 
beslutningsprocesser, mener vi at de fleste aktører der påvirker dette rum har relevans for 
vores opgave. Vi ønsker at finde ud af om disse aktører har nogen egentlig indflydelse og 
hvis det viser sig at de har, hvilken form og hvordan kommer denne til udtryk. Dette skal 
undersøges med henblik på at lave en magt analyse af borgerrepræsentationens 
muligheder at træffe beslutninger omkring trafik politikken i København på det lokale 
plan. 
Når vi ved hjælp af de i afsnit 4.2.3 beskrevne variable har belyst de enkelte aktørers 
muligheder for at påvirke beslutningsprocesserne i Københavns borgerrepræsentation og 
HUR, vil vi gå videre med en betragtning af hvilke samarbejder der foregår aktørerne 
imellem.  
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4.2.2 Redegørelse for beslutningsprocessen i Københavns borgerrepræsentation og 
HUR 
 
Beslutningsprocessen i Københavns borgerrepræsentation 
Det er i afsnittet om de fire magtdimensioner interessant at kigge på beslutningsprocessen 
i henholdsvis Københavns borgerrepræsentation og HUR, da dette fortæller os hvor de 
enkelte aktører har mulighed for at øve indflydelse. Formelt og uformelt. 
 
For at forklare beslutningsprocessen i Københavns kommune er det nødvendigt først kort 
at gennemgå den lov der ligger til grund herfor, nemlig ”lov om kommunernes 
styrelse”22. Herefter nævnt som styrelsesloven. Styrelsesloven fastsætter de rammer som 
kommunalbestyrelserne (i Københavns kommune kaldet Borgerrepræsentationen) i 
kommunerne landet over har for at afholde møder, nedsætte udvalg og træffe lokale 
beslutninger. Styrelsesloven giver dog den enkelte kommune mulighed for at fastsætte 
differentierede rammer indenfor visse aspekter, således at den enkelte kommunes styrelse 
er forenelig med de lokale forskelligheder der uden tvivl er i de forskellige kommuner. 
Disse aspekter er bl.a. antallet af pladser i kommunalbestyrelsen, sammensætning af 
udvalg med mere. I denne sammenhæng interesserer vi os dog ikke for hvornår 
Københavns kommunes styrelsesvedtægt adskiller sig fra styrelsesloven. Vi vil derimod 
blot fastslå beslutningsprocessen, for at kunne afgøre hvor de forskellige aktører spiller 
ind i denne, for senere analyse og klarlæggelse af hvor der kunne være tale om et 
demokratisk svigt eller en mulighed for dette. 
 
Borgerrepræsentationen består af 55 folkevalgte medlemmer som har til opgave at 
varetage driften af Københavns kommune. Det er vigtigt at fastslå at disse medlemmer 
har mandat til at foretage beslutninger ud fra deres egne holdninger og er således ikke 
direkte afhængige af borgernes samtykke. Borgerrepræsentationen nedsætter 7 stående 
udvalg, hvor overborgmesteren er formand for økonomiudvalget. De øvrige udvalg er; 
Kultur- og Fritidsudvalget, Uddannelses- og Ungdomsudvalget, Sundheds- og 
Omsorgsudvalget, Familie- og Arbejdsmarkedsudvalget, Bygge- og Teknikudvalget samt 
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Miljø- og Forsyningsudvalget. Formanden for hvert af disse udvalg benævnes 
borgmester. Vi skønner ikke at det i denne rapport at redegøre for udvalgenes 
sammensætning. 
Borgerrepræsentationen afholder ordinære møder en gang om måneden. Desuden kan 
overborgmesteren indkalde til ekstraordinære møder. Styrelsesloven giver 
borgerrepræsentationen mulighed for på forhånd at tidsbegrænse varigheden af dens 
møder. 
Sager der behandles på møderne kræver kun en behandling af borgerrepræsentationen for 
at blive afgjort. 
De sager der falder ind under de enkelte udvalgs beslutningsrum, bliver taget op på 
møder i det respektive udvalg. Udvalget kan, hvis det skønner det nødvendigt eller 
ønskeligt af hensyn til en sags oplysning, indkalde andre personer end de siddende 
udvalgsmedlemmer, herunder medlemmer af de andre udvalg, til at deltage i mødet. 
Disse personer kunne forestilles at være eksperter og/eller medlemmer af 
interesseorganisationer, der har interesse i den berørte sag. 
Et udvalg behandler de sager der falder ind under deres ansvarsområde, medmindre 
beslutningerne kan have afgørende betydning for et andet udvalg. I dette tilfælde 
inddrages dette i beslutningsprocessen. Om nødvendigt med overborgmesteren. 
Formanden for et givent udvalg har mulighed for selv at træffe beslutninger, såfremt 
disse virker indlysende eller hvis behandlingen af sagen umuliggør en beslutning, som 
hvis tidspres eksempelvis kræver en hurtig behandling. Udvalget kan dog senere kræve 
denne beslutning omstødt. Dette gælder også for beslutninger truffet af overborgmesteren 
i borgerrepræsentationen. 
Hvis et medlem af et udvalg ønsker det, kan han/hun kræve at en sag, der ellers er henlagt 
til udvalget, i stedet varetages af borgerrepræsentationen, medmindre sagens placering er 
afgjort ved lov. 
Overborgmesteren har til opgave at afgøre under hvilket udvalg de enkelte sager hører, 
samt at overvåge om budgettet i de forskellige udvalg overholdes. Overborgmesteren har 
desuden ret til at overvåge et hvilket som helst udvalgsmøde uden stemmeret, ligesom 
han har mulighed for at kræve enkeltsager behandlet i borgerrepræsentationen, 
medmindre loven forhindrer det. 
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Statsamtsmanden har det daglige ansvar for overvågningen af de enkelte kommuners 
styrelse, herunder Københavns kommune. Drives den enkelte kommune ikke i henhold til 
lovgivningen, kan han føre en tilsynssag mod kommunen, ligesom han har mulighed for 
at uddele tvangsbøder til de instanser som har handlet i strid med loven. Træffes en 
beslutning i strid med lovgivningen har han desuden mulighed for at omstøde denne. 
Medlemmer der har påført kommunen tab kan statsamtsmanden føre retssag mod. 
Indenrigs- og sundhedsministeren kan på samme måde føre sag mod de forskellige 
kommuner, samt kræve at statsamtsmanden gør det. Desuden kan ministeren omstøde en 
evt. beslutning statsamtsmanden måtte foretage. 
I forbindelse med samarbejde mellem flere kommuner om forskellige arbejdsopgaver, 
kræver dette godkendelse fra statsamtsmanden, medmindre der er en lovgivningshjemmel 
der taler imod dette som set med f.eks. HUR loven. 
 
Beslutningsprocessen i HUR 
Hovedstadens udviklingsråd er en af de vigtigste aktører i vores aktørfelt, da denne 
organisation har meget stor indflydelse på det trafikpolitiske beslutningsrum. Rådets 
påvirkning på beslutningsprocessen kan hjælpe os med at besvare både problemstilling 
og danne grundlag for vores analyse omkring magtstrukturen. HUR har også nogle 
interesser og værdigrundlag som er interessante at belyse i forhold til den anden analyse 
af processen og koalitionerne.  
 
Formelle og uformelle muligheder for påvirkning af borgerrepræsentationen 
HUR er baseret på lov nr. 354 af 2.juni 1999 om Hovedstadens Udviklingsråd, som 
senere er forbedret med § 2 i lov nr. 383 af 6. juni 2003 og med § 2 i lov nr. 439 af 9. juni 
200423.  
Det er ifølge denne lov, rådets opgave at varetage følgende områder: 
1) Koordinere og varetage opgaver i forbindelse med Øresundssamarbejdet. 
2) Varetage regionplanlægning samt regionale opgaver i tilknytning hertil. 
3) Medvirke til en samlet trafikplanlægning. 
4) Varetage samordning, udbygning og drift af kollektiv trafik. 
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5) Koordinere og gennemførelse af regionens erhvervspolitik og turismeinitiativer.  
6) Medvirke til udvikling af kulturlivet samt iværksætte regionale kulturinitiativer.  
 
HUR er finansieret af Københavns, Roskilde og Frederiksborg amt, samt Frederiksberg 
og Københavns kommune. Dermed defineres hovedstadsregionen som værende disse 
områder. Ledelsen i HUR består af 11 konstituerede politikere fra disse amter og 
kommuner. HUR er lovmæssigt nedsat af folketinget, men kommunalbestyrelserne og 
amtsrådene har instruktionsbeføjelse over for deres medlemmer.  
For at varetage de mange opgaver har HUR nedsat tre forskellige underudvalg: 
 
 Trafikudvalget 
 
 Øresundsarbejdsgruppen 
 
 Teaterudvalget 
I trafikudvalget, som er det væsentlige for os, sidder 11 medlemmer hvoraf op til 5 er 
medlemmer af HUR. Disse varetager driften af den kollektive trafik i hovedstadsområdet 
som beskrevet i ovenstående lovgivning. Planlægningen af den kollektive trafik ligger 
hos selve udviklingsrådet. 
HURs 340 medarbejdere er delt ud i tre divisioner, hvor; 
 
 Trafikdivisionen varetager planlægning, realisering og styring af busserne og 
lokalbanerne 
 
 Plandivisionen arbejder med trafik- og regionsplaner som en del af det 
samlede planlægningssystem, samt med erhvervsspørgsmål 
 
 Servicedivisionen styrer funktioner på tværs af HUR 
 
HUR har som vist ovenfor, rent juridisk medansvaret for trafikplanlægningen i 
Hovedstaden, de skal være med til at udforme en trafikplan, både for Københavns 
kommune, men også for Roskilde amt og Frederiksborg amt.  
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4.2.3 Redegørelse for variabler hos aktørerne 
For at kunne analysere magt forholdene ud fra teorien om de fire magtdimensioner 
redegør vi her for hvilke variable vi vil lægge vægt på i aktørbeskrivelsen. Disse 
analytiske fikspunkter skal hjælpe os med at danne et overblik over hvilke muligheder de 
forskellige aktører har for at påvirke beslutningsprocessen i borgerrepræsentationen. 
Disse punkter vil derfor være rygrad eller rød tråd gennem dette afsnit så vi kigger på 
aktørerne fra de samme synsvinkler så disse har et fælles udgangspunkt så man kan 
antage noget fælles og grundlæggende for disse i analysen. Disse variabler som vi kalder 
dem er ikke lige relevante for alle aktørerne, da visse variable overflødiggør andre. De 
variabler som vi har valgt at se på hos aktørerne er:  
 
Juridisk råderum 
Det juridiske råderum beskriver den juridiske indflydelse den enkelte aktør er sikret ved 
lov. Dette mener vi er vigtigt, da dette sætter de helt formelle rammer omkring aktørens 
mulighed for indflydelse. Vi kan her danne os et billede af hvad aktøren rent formelt har 
mulighed for at gøre i de pågældende situationer og dermed finde ud af hvilke 
muligheder aktøren har for at påvirke beslutningsrummet, hvis aktøren overhovedet 
besidder denne mulighed. Vi kan også bruge disse rammer til senere at finde ud af om 
den pågældende aktør bryder ud fra disse rammer og yder nogen form for uformel 
indflydelse på beslutningsrummet. Desuden vil dette også hjælpe os med at finde ud af 
hvor meget magt denne aktør egentligt rent formelt har og på hvilke grundlag de 
varetager deres egne interesser. Den juridisk sikrede magt er den mest åbenlyse og 
umiddelbart vigtigste faktor for at øve indflydelse i politik. Derfor adskiller vi fremover 
aktørerne som følger; de aktører der besidder denne magt, kalder vi de formelle aktører, 
mens de andre kaldes de uformelle aktører.  
 
De uformelle indflydelsesmuligheder 
Udover de juridisk sikrede indflydelsesmuligheder, vil vi som beskrevet i afsnittet om 
beslutningsprocessen lægge vægt på hvilke muligheder de uformelle aktører har for at 
øve indflydelse. Vi kalder dem de uformelle indflydelsesmuligheder. Det er vores tanke 
at der må være nogle uformelle relationer mellem nogle aktører, da der ellers ikke ville 
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være grund til at have interesseorganisationer. Derfor kan de uformelle 
indflydelsesmuligheder være med til at give os et realistisk billede af hvordan 
beslutningsprocesserne egentligt ser ud. Dette kunne også være behjælpeligt mht. at finde 
ud af hvilke ressourcer der skal til for at blive tilgodeset fra de højere instanser og evt. 
hvilke interesser der bliver opprioriteret, og om denne opprioritering har noget med 
ressourcegrundlaget eller de egentlige interesser at gøre.  
 
Værdigrundlag 
Det er med fokus rettet mod de fire magtdimensioner ikke interessant at kigge på de 
enkelte aktørers holdninger til den førte trafikpolitik, da vi blot ønsker at fokusere på 
hvilke muligheder de enkelte har.  
 
Ressourcer 
Redegørelse for hvilke ressourcer de enkelte aktører besidder er vigtige for den videre 
analyse af de fire magtdimensioner, da denne variabel i høj grad har betydning for de 
uformelle aktørers muligheder for at øve indflydelse på de formelle beslutningsprocesser 
der har betydning for den førte trafikpolitik i Københavns kommune. En 
interesseorganisation kan dels have mange ressourcer i form af høje medlemstal som kan 
flytte mange stemmer og dermed lægge pres på de populistiske partier i 
borgerrepræsentationen. Endvidere kan økonomiske ressourcer have betydning for med 
hvilke virkemidler den enkelte organisation kan få præsenteret sin sag. 
 
4.2.4 Beskrivelse af de formelle aktører 
 
Københavns borgerrepræsentation 
Borgerrepræsentationen er den øverste myndighed, der kan træffe beslutninger i 
Københavns kommune. Herunder naturligvis også trafikale beslutninger. Dog kan 
borgerrepræsentationen ikke træffe beslutninger i sager der ved lov er henlagt under 
andre myndigheder som f.eks. folketingets trafikudvalg eller HUR. Desuden kræver store 
anlægsarbejder som f.eks. Ørestaden og Københavns Metro bevillinger fra staten i form 
af lån og tilskud. Derfor skal politikerne i borgerrepræsentationen, udover at blive enige, 
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tage hensyn til om der både er lovhjemmel der tillader beslutningen at blive ført ud i 
livet, om der kan forventes statsstøtte hvis kommunens budgetramme sprænges, samt om 
partifordelingen i folketinget fremover vil tillade København at føre den vedtagne 
trafikpolitik. Dette er altså den naturlige begrænsning af borgerrepræsentationens 
råderum. Ressourcerne i Københavns kommune er naturligvis begrænset til de indtægter 
der er ved kommunens forretninger samt skatteindtægter fra byens borgere. Som nævnt 
kræver yderligere ressourcer bevilling eller lån fra folketinget. I en aktørbeskrivelse er 
det udover de juridiske samt ressourcemæssige rammer interessant at kigge på hvilket 
værdigrundlag der ligger til grund for aktørens handlen og laden. Dog er politiske 
myndigheder som borgerrepræsentationen og folketinget sammensat af mange og oftest 
modstridende holdninger der gør det svært at beskrive et samlet værdigrundlag. I 
analysen af de fire magtdimensioner går vi primært i dybden med analyse af de 
umiddelbare magtrelationer, og derfor er en analyse af de enkelte aktørers politiske 
holdninger ikke interessant for denne del af rapporten. 
 
Folketinget 
Staten og dermed folketinget har en stor interesse i den førte trafikpolitik i Københavns 
kommune, da hovedstadsområdet er en stor skatteindtægtskilde for staten med de mange 
indbyggere og virksomheder. Derfor har staten en interesse i at skabe størst mulig vækst 
for virksomhederne, hvilket traditionelt set betyder de bedst mulige vilkår for 
privatbilismen som tidligere beskrevet i rapporten.  
Som tidligere nævnt er folketinget den øverste myndighed i landet og kan vha. lovgivning 
træffe beslutninger der tilsidesætter beslutninger truffet af Københavns 
borgerrepræsentations. Derfor er folketinget en meget central aktør i vores analyse. 
 
HUR 
Hovedstadens udviklingsråd har som nævnt en lovsikret magt, som på visse områder, 
som f.eks. i kollektive trafikplanlægning, er hævet over beslutninger truffet i Københavns 
borgerrepræsentation. HUR er dog styret af repræsentanter fra de tidligere nævnte amter 
og kommuner der finansierer rådet, hvilket giver amterne og kommunerne den reelle 
magt over HUR. Vi anser ikke HUR som en aktør i beslutningsprocessen i Københavns 
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borgerrepræsentation, hvorpå vores fokus i denne rapport er rettet, men vil blot her 
redegøre for at nogle trafikpolitiske beslutninger hører under dette råd og dette derfor er 
en beslutningsarena på linie med borgerrepræsentationen og folketinget.  
 
4.2.5 Beskrivelse af de uformelle aktører  
 
Interesseorganisationerne 
Vi har valgt at samle alle interesse organisationer med interesse i Københavns 
trafikpolitik under en samlet aktørbeskrivelse, da redegørelse da vi i dette afsnit 
udelukkende ser på hvilke variable der er af betydning for deres indvirke i den førte 
trafikpolitik.  
 
For at fremhæve nogle af de vigtigste aktører vi har haft mest fokus på, kan nævnes; 
Miljøorganisationen NOAH og FDM.  
 
Juridiske og uformelle muligheder for at påvirke beslutningsrummet: 
De færreste interesseorganisationer har direkte juridisk sikret magt til at påvirke 
beslutningsrummet direkte ved høringerne og senere i beslutningsprocessen. Derimod har 
interesseorganisationerne generelt en form for rådgivende rolle i denne proces. 
Borgerrepræsentationen og ikke mindst HUR har mulighed for at bruge disse 
organisationer som ekspertpaneler, inden deres beslutnings- eller ændringsforsalg sættes 
på dagsordenen i de respektive beslutningsarenaer. Disse interesseorganisationers 
egentlig mulighed for at øve indflydelse på beslutningsrummet er altså i 
udarbejdelsesfasen, hvor de gældende forslag til trafikpolitiske ændringer, fra de 
forskellige partier og udvalg i borgerrepræsentationen stadig tager form. Muligheden for 
direkte indflydelse som eksperter i høringer er dog et privilegium og ikke en ret. Det er 
helt op til de medlemmer af henholdsvis borgerrepræsentationen og HUR der fremsætter 
de enkelte forslag, om der skal tages hensyn til interesseorganisationernes inputs. Derfor 
er det op til den enkelte organisation at præsentere deres holdning på en tilstrækkelig 
gennemslagskraftig måde, hvilket ofte kræver økonomiske ressourcer i form af 
ekspertundersøgelser og lignende. 
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Deres alternative muligheder til at påvirke borgerrepræsentationen kan f.eks. være 
gennem medierne. Nogle af organisationerne er store nok til altid at blive hørt i pressen, 
mens andre er nødt til at fodre pressen med sager af reel nyhedsværdi for at komme i 
medierne.  
Der er nogle få organisationer der kan påvirke beslutningerne rent juridisk, f.eks. en 
organisation som Danmarks naturfredningsforening, som rent faktisk har de juridiske 
rettigheder til at frede et stykke jord, hvilket kan have konsekvenser for diverse bygge- 
og anlægsprojekter. 
 
Afgrænsning 
EU har som overstatsligt organ, mulighed for at påtvinge Danmark og for den sags skyld 
København til at gennemføre en given trafikpolitik. Det kunne f.eks. være at kræv en 
lovhjemmel omkring kørselsafgifter ned over den danske regering, for at fremskaffe et 
middel til at styre trafikken i byen.  
EU vil kunne agere på flere magt dimensioner, men grunden vi har intet empirisk 
grundlag for at forvente at EU vil udnytte sin magt til direkte at påvirke Københavns 
kommunes beslutningsproces. 
EU er en aktør for Københavns kommune når det gælder finansieringen af f.eks. 
udviklingen af Øresundsregionen. Desuden har de tidligere iværksat et projekt kaldet 
PROGRESS der havde til formål at udbrede roadpricing i europæiske storbyer. Dette 
skete ved at undersøge mulighederne for roadpricing i de pågældende byer og derefter 
påvirke beslutningstagerne til at indføre dette. Dog var det ikke gunstigt for PROGRESS 
at påvirke beslutningstagerne Københavns kommune, eftersom lovhjemmelen for 
kørselsafgifter ikke var til stede. 
Vi betragter EU som en aktør der kun gennem folketinget påvirker Københavns 
kommune og vil derfor ikke inddrage EU i vores magtanalyse.  
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4.3 Magtanalyse - de fire magtdimensioner 
I dette afsnit skal aktørerne og de sammenhænge de optræder i, sammensættes med den 
teori vi har valgt at arbejde med. De 3 første magtdimensioner skal hjælpe os med at 
besvare vores problemstilling, dvs. hjælpe os med at finde frem til hvornår og hvordan 
aktørerne påvirker beslutningsråderummet for borgerrepræsentationens mht. 
trafikpolitikken i København. Denne teori om magtens tre dimensioner kan fortælle noget 
om hvem der øver indflydelse og i hvilke sammenhænge. Dette kan samtidig give os et 
billede af hvornår og hvordan indflydelsen på beslutningsrummet er uformelt og hvilke 
påvirkninger dette har.  
Der vil i dette afsnit blive henvist til det første, andet og tredje filter som er illustreret i 
afsnit 4.1. 
 
Vi har undersøgt beslutningsprocessen i udarbejdelsen af trafik- og miljøplan 2004 og 
forsøgt at gennemskue hvilke muligheder de forskellige aktører har i denne konkrete case 
for at øve indflydelse. Denne empiri samt fornævnte teori skal derpå danne grundlag for 
vores analyse.  
 
Den direkte magt 
Den direkte magt indtræffer i de handlinger hvor aktører påvirker hinanden på en direkte 
måde, dvs. hvor aktørerne har direkte indflydelse på hinanden. Netop disse handlinger 
kan foregå i beslutningsarenaen hvor aktørerne skal træffe beslutninger om en særlig 
case, der i vores tilfælde omhandler trafikpolitik.  
 
I den generelle beslutningsproces som vi har gjort rede for i afsnit 4.2 kan vi se at de 
politiske partier i borgerrepræsentationen er aktører i den direkte magtudøvelse. Gennem 
stemmeafgivelse udøver de den magt de har til at påvirke beslutningsprocessen, mens de 
gennem debatter forsøger at vinde stemmer hos de andre partier til fordel for deres sag. 
 
I beslutningsprocessen i trafik og miljø planen er der ikke mange muligheder for de 
uformelle aktører for at udøve direkte magt med særlig effektfuld kraft. Det er faktisk 
kun i den første fase af processen hvor borgerrepræsentationen vedtager og udfører en 
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omfattende borgerdialog, hvor 20 repræsentanter for interesse organisationerne bliver 
interviewet. Her kan aktørerne øve stor indflydelse på selve udviklingen af planen da de i 
disse interviews kan give deres viden på området til kende. Som nævnt i redegørelsen for 
de 4 magtdimensioner er dette et af kriterierne for at A kan udøve magt over B uden at stå 
stærkere rent politisk. Selvfølgelig kan aktørerne og udøve direkte magt i den afgørende 
fase når planen er færdigt skrevet og det endelig forslag ligger til afstemning i 
borgerrepræsentationen, her er den direkte magt netop i form af stemme afgivelse.  
 
Den indirekte magt 
Den indirekte magt er en mere stille form for magt som udøves før beslutningerne når 
frem til beslutningsarenaen. Som beskrevet i afsnit 4.1 udføres denne magt ved filtrer, der 
forhindrer sager i at nå dagsordenen eller at blive udført. Denne magt udføres primært af 
aktører, der også har indflydelse uden for beslutningsarenaen. 
 
I borgerrepræsentationen kan alle medlemmer fremsætte beslutningsforslag, hvilket 
indskrænker mulighederne for at begrænse hvilke beslutningsforslag der når 
dagsordenen. Uden at kunne dokumentere at det forholder sig således, ser vi muligheder 
for partierne imellem at foretage studehandler der forhindrer enkelte beslutningsforslag i 
at blive fremsat for borgerrepræsentationen. Dette kan illustreres ved at et vilkårligt parti 
der har en sag, kaldet A, som første prioritet og sag B som lavere prioritet. Et andet parti 
kunne således foreslå at støtte sag A mod til gengæld at undgå at sag B kommer på 
dagsordenen. Det første parti har måske ikke mulighed for at gennemføre sag A uden 
støtte fra det andet parti og stryger derfor sag B, da denne har lavere prioritet.  
Desuden vil beslutningsforslag der ligger uden for det enkelte partis principprogram blive 
debatteret blandt partiets medlemmer, hvilket derfor giver medlemmerne øverst i 
hierarkiet den største magt. 
Da HUR, ved lov, har magt til at træffe beslutninger der ligger indenfor deres råderum, 
kan dette råd nægte visse sagers adgang til den politiske beslutningsarena. 
 
Når en beslutning er vedtaget og skal føres ud i livet er der derimod endnu et filter der 
kan forhindre at dette sker på den måde det var tiltænkt da beslutningsprocessen. Hvis 
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forvaltningerne der skal føre beslutningen ud i livet ikke er enige i beslutningen, kan de 
forhale processen eller med vilje tolke beslutningens ordlyd således at den føres ud i livet 
som de ønsker. Forvaltningen der skal føre det vedtagne tiltag ud i livet kan også 
nedprioritere sagen, så den ikke længere kan udføres pga. manglende økonomi eller tid 
og på den måde også gøre brug af det andet filter. 
Man kunne forestille sig at indførelse af politiske embedsmænd ville skabe en mere 
effektiv forvaltning, hvis sammensætningen af embedsmænd i forvaltningerne rent 
partipolitisk procentvis er den samme som i borgerrepræsentationen. Dermed ville der i 
forvaltningerne i højere grad være en interesse i at føre den vedtagne politik ud i livet.  
I trafik- og miljøplan 2004 kan den indirekte magt effektfuldt kun udøves i starten og 
slutningen af planlægningsprocessen. For aktører uden for borgerrepræsentationen vil det 
være sværere at øve indflydelse i opstarten end ved afslutningen da det er forvaltningen 
fra vej og park der har lavet udkastet og derefter er dette kommet til indstilling hos de 
aktuelle udvalg. Derfor er det kun dem der har haft mulighed for at øve indflydelse på 
dette i den første fase af planskrivningen. Går man yderligere tilbage i processen og ser 
på incitamentet for at skrive denne trafikplan var det en vedtagelse i 
Borgerrepræsentationen i 2002, da det vidste sig at den gældende plan ikke indeholdt de 
fornødne virkemidler til at opnå de målsætninger der var blevet sat i 199724. Her er det en 
vedtagelse i borgerrepræsentationen der har besluttet at den nye plan skal skrives og 
denne proces er svær at hente viden frem om. Den første gang aktørerne udenfor 
borgerrepræsentationen kan komme til at udøve den indirekte magt er ved den omtalte 
borgerdialog som også indeholder interviews med de forskellige interesseorganisationer 
(arbejdsmarkeds partnere, erhverv/handelslivet, græsrødder osv.). Her kan aktører 
forsøge at forhindre forskellige sager fra at komme med i overvejelserne om hvordan den 
endelige plan skal se ud. Dette skal muligvis også foregå via de såkaldte studehandler 
organisationerne i mellem eller gennem et meget stærkt argumentationsgrundlag. Som 
sagt er det umuligt for os at påvise at disse studehandler finder sted, men vi medtager 
denne mulighed, da vi synes den er så oplagt at det ville være mistænkeligt ideologisk 
hvis ingen af partierne har benyttet sig af dette.  
 
                                                 
24
 http://www.kbhbase.kk.dk/kbhbase/pegasus.nsf/all/C0E0F77F62BF197941256B9900240BCD 
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Den bevidsthedskontrollerende magt 
Den tredje magt dimension, vil skal se på, er den bevidsthedskontrollerende magt, som er 
en endnu mere stille form for magt end de to foregående. Som sagt er dette aktørernes 
mulighed for at øve indflydelse inden beslutningerne overhovedet er truffet og 
umiddelbart en usynlig magtudøvelse for det blotte øje. Denne magt udøves f.eks. af 
lobbyister ansat af interesseorganisationerne, som har til hensigt at overtale, i ordets 
bogstaveligste forstand, politikere eller andre fok der har adgang i den endelige 
beslutningsarena så deres interesser bliver sammenfaldende, selvom dette ikke 
nødvendigvis var situationens udgangspunkt. Her kommer magtudøvelsen til udtryk i 
form af at aktører har påvirket andre aktører og påvirker hvilke sager disse skulle 
henholdsvis tale for og i mod. 
 
Udover partiernes formelle magt, der er sikret gennem styrelsesloven, har 
interesseorganisationerne mulighed for at udøve bevidsthedskontrollerende magt gennem 
offentliggørelse af undersøgelser der kan påvirke de politiske partier i en retning som er 
gunstig for den respektive interesseorganisation. Dermed får interesseorganisationernes 
størrelse og dermed økonomiske ressourcer betydning for den direkte magtudøvelse i 
Københavns borgerrepræsentation. På samme måde vil et medlem eller parti, der ønsker 
en sag behandlet i borgerrepræsentationen, ofte inddrage interesseorganisationer for at få 
deres professionelle inputs til at forme det bedst mulige beslutningsforslag. Dette giver 
interesseorganisationerne mulighed for at påvirke de enkelte partier og dermed deres 
beslutningsforslag i en retning der tjener pågældende organisations sag bedst muligt. 
Udover interesseorganisationernes direkte indflydelse på partierne, også kaldet 
lobbyisme, har de gennem medierne også en magt, eftersom de har mulighed for at 
påvirke borgernes bevidsthed direkte og dermed presse sager igennem, da de enkelte 
partier, om end i forskellig grad, er populistiske og dermed til en vis grad vil følge 
borgernes ønsker. Dette er en mindre subtil form for bevidsthedskontrollerende magt, da 
den foregår åbent i medierne.  
De forskellige medier er også selvstændige og vigtige aktører i udøvelsen af den 
bevidsthedskontrollerende magt. Selvom flere medier bryster sig af at være fri af 
politiske ideologier, kan en vis politisk linie ikke undgås. 
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Den institutionelle magt 
Den institutionelle magt er anderledes fra de andre magt former da denne ikke udøves 
bevidst fra nogle bestemte aktører men denne nærmere er rammerne omkring de 
magtkampe der udspilles. Man kan kalde dem for de uskrevne regler hvor man spiller de 
forskellige magtspil indenfor. Som sagt er disse strukturer dannet ved nogle aktørers 
gentagende adfærdsmønstre. 
Aktørerne i den strukturelle magt er således hele samfundets kulturelle baggrund foruden 
de nuværende aktører som tidligere er nævnt i rapport. For at analysere denne baggrund 
kræves det antropologisk, historisk og religiøs indsigt som ligger uden for vores felt. 
Vi kan blot konkludere at den strukturelle magtøvelse i Københavns kommune er det der 
former denne kommune anderledes fra landets andre kommuner, eftersom den enkelte 
kommunes demografiske sammensætning naturligvis er unik. 
 
4.4 Ræsonnement  
Det er svært at veje de forskellige magtdimensioners betydning op overfor hinanden for 
derved at afgøre hvor meget magt de forskellige aktører har i forhold til hinanden. I stedet 
vil vi fokusere på hvilke aspekter i de forskellige magtdimensioner der med fordel kan 
ændres for at opnå en mere effektiv og rationel trafikpolitik. 
Som udgangspunkt indskrænker alle tre filtre udførelsen af den direkte magt. Dette er 
primært et problem, hvis man ser på effektiviteten af beslutningsproces og udførelse. 
Derimod vil det være et demokratisk svigt at nægte aktører uden direkte magt at deltage 
beslutningsprocessen. Derfor vil vi kigge på hvilke tiltag der kan tages for at hæve 
effektiviteten uden at have konsekvenser for demokratiet, ytringsfriheden og andre 
borgerlige rettigheder. 
Hvis vi starter med at kigge på den direkte magt, er det svært at forestille sig en mere 
effektiv beslutningsproces uden samtidig at svække demokratiet. Derimod kan der i den 
indirekte magtdimension anderledes være et betydeligt incitament for at ændre 
sammensætningen af de forskellige forvaltninger, således at disse repræsentativt består af 
samme procentvise partipolitiske sammensætning som borgerrepræsentationen og således 
vil effektuere den politik der i borgerrepræsentationen lægges op til. Således ville filter 
nr. 2 (jf. figur 3 i afsnit 4.1) i stor udstrækning udgå. En analyse af de trafikpolitiske 
Hus 19.1 Gruppe 9. J. Møller, A. Ridderhaugen, J. Z. Ajslev og M. Y. Fabech 
 40 
koalitioner i Københavns kommune, vil dog afsløre hvorvidt det overhovedet er muligt at 
vedtage en effektiv politik. Denne analyse vil ikke afsløre hvorvidt beslutningerne 
forhales i forvaltningerne eller ej, men blot hvorvidt forvaltningernes rammer optimale 
for en effektiv forvaltning. 
 
Vi har med vores analyse af de fire magtdimensioner fastslået at interesseorganisationer i 
Københavns kommunes borgerrepræsentation har en ikke ubetydelig magt. Dermed kan 
vi i vores arbejde med advocative coalitions se om disse kan være tungen på vægtskålen i 
de trafikpolitiske koalitioner partierne imellem. 
 
5. Advocative coalitions 
 
5.1 Teori 
Vi vil bruge bogen ”Policy Change and Learning” af Paul A. Sabatier og Hank C. 
Jenkins-Smith, for at undersøge hele aspektet omkring de forskellige aktører på en lidt 
anderledes måde, end de 4 magtdimensioner redegør for. På den måde vil vi få et billede 
af de politiske relationer fra en anden vinkel som, forhåbentlig, vil give os en endnu 
større viden om de holdningsdannelser som spiller ind på den trafikpolitiske 
beslutningsproces i Københavns kommune. 
 
Advocacy coalitions  
Det grundlæggende i Paul A. Sabatier og Hank C. Jenkins-Smith’s måde, at undersøge 
aktørers muligheder for indflydelse på en beslutningsproces, bygger på en teori som 
læner sig meget op ad diskurs-teorien. ”Policy Change and Learning” bygger på 
relevansen af, ikke blot at se på aktørerne som enkeltstående organisationer, men at se på 
dem som repræsentanter for et værdigrundlag. De forskellige aktører vil alle sammen 
have en ”policy core”, som er deres værdigrundlag. Denne ”policy core” er aktørens 
selvindlysende sandhed. Derfor er det næsten umuligt at få en aktør til at skifte mening, 
og dette kan kun ske hvis det er noget helt specifikt i værdigrundlaget som ændrer sig. 
Det kunne f.eks. være at der er kommet en hel ny viden frem omkring emnet, som faktisk 
ændrer alt, og derfor bliver aktøren også nødsaget til at ændre sig. 
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Aktørerne har også nogen ”secundary aspects”, disse er teser som skal underbygge 
aktørens ”policy core”. Det er f.eks. forskellige videnskabelige reporter og andre 
undersøgelser som kan underbygge værdigrundlag. Aktørerne vil have lettere ved at 
ændre på disse ”secundary aspects” end ved at ændre på ”policy core”, da aktørerne ved 
at ændre på en af deres ”secundary aspects”, ikke ændrer på hele deres verdenssyn, som 
de ville gøre hvis de skulle ændre deres ”policy core”. 
På grund af disse værdigrundlag, vil flere forskellige aktører enten dele holdninger til en 
sag, eller være i modsætning til hinanden. Når flere aktører grundlæggende har den 
samme holdning vil de have tendens til at påvirke hinanden og derigennem danne de 
såkaldte advocacy coalitions. Advocacy coalitions er altså uformelle eller formelle 
forbindelser imellem flere aktører som er bundet sammen via deres holdninger til en sag 
eller et politisk felt. Disse aktører kan være alt fra Folketings-, amtsråds- og 
kommunalbestyrelsesmedlemmer til interesseorganisationer, og journalister, som har 
noget med det berørte emne at gøre. Altså alle som kunne have en interesse for at påvirke 
en given beslutningsproces. Aktørerne arbejder ikke under samme ”fane” i en koalition 
som, hvis tale om en selvstændig og større enkelt aktør: De deler blot samme interesse, 
og arbejder af denne grund alle mod samme mål, uden at arbejde tæt sammen. 
Derfor kan aktørerne i koalitionen sagtens have forskellige begrundelser for at arbejde for 
en vis sag. F.eks. kan man tage afstemningen til Danmarks deltagelse i ØMU’en, hvor 
Enhedslisten og Dansk Folkeparti havde interesser, nemlig et Nej til ØMU’en. Deres 
begrundelser for dette var (er) vidt forskellige, men de arbejdede stadig for det samme, og 
på den måde skabte de en koalition imod ØMU’en, faktisk helt uden at arbejde sammen. 
En koalition behøver ikke at være sammensat af aktører, som normalt er meget 
forskellige og faktisk arbejder mod forskellige mål, som Enhedslisten og Dansk 
Folkeparti.  
 
Omkring politiske beslutningsprocesser vil der altid blive dannet mindst 2 koalitioner, 
som hver repræsenterer modstridende holdninger. For det meste vil der blive dannet 2 til 
4 koalitioner.  
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Om den enkelte koalition kommer igennem med sine interesser, afhænger af nogle 
forskellige faktorer, som f.eks. koalitionens økonomiske ressourcer, koalitionens 
ekspertise, antallet af tilhængere og koalitions juridiske råderum. 
Alle disse faktorer spiller ind når koalitionen skal til at kæmpe med de andre koalitioner 
omkring at blive hørt i beslutningsprocessen.  
Der vil som regel altid være en koalition som står stærkest og repræsenterer en af 
befolkningen accepteret holdning. Af denne grund kan det være svært at komme igennem 
med ændringer som modstridende koalition. 
 
Policy Brokers  
Ikke alle aktører tilhører en koalition, der vil være nogen som falder udenfor. Her taler 
Paul A. Sabatier og Hank C. Jenkins-Smith om Policy Brokers. 
Policy Brokers er aktører som prøver på at skabe kompromis imellem koalitionerne, så at 
sige samle dem på midten, for på denne måde at skabe mere holdbare løsninger, således 
at flest mulig koalitioner har været med i forliget, og derfor ikke har lige så stor interesse 
i, at prøve på at ændre det.  
 
5.2 Aktørafsnit 
 
5.2.1 Operationalisering 
Ved at kigge på aktørerne og de forskellige partier i Borgerrepræsentationen og deres 
værdigrundlag, kan vi danne os et billede af de koalitioner som finder sted omkring 
trafikpolitikken i Københavns kommune. Vi vil i analysen ”advocacy coalitions” 
undersøge de forskellige partier i borgerrepræsentationen og i interesseorganisationerne. 
Dette vil vi gøre med henblik på at finde ligheder i deres holdninger til trafikpolitik. Ved 
at finde disse ligheder bliver det muligt for os at inddele de forskellige aktører i 
koalitioner, vi vil så søge at navngive disse koalitioner og finde ud af hvilket grundlag de 
har for at øve indflydelse på den trafikpolitiske beslutningsproces. Vi vil også forsøge at 
redegøre for styrkeforholdet koalitionerne imellem, for at tegne et billede af den 
dagsorden som kendetegner trafikpolitikken i København. 
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5.2.2 Redegørelse for variabler 
Vi har valgt at kigge på de forskellige aktører ud fra deres holdninger til den aktuelle 
trafikpolitiske situation i København, og disse holdninger er så deres variabler, da det er 
deres holdninger vi skal bruge til at bestemme hvilken koalition som de holder til. 
De fleste af partierne i borgerrepræsentationen har valgt svare på nogle relevante 
trafikpolitiske spørgsmål på www.baeredygtigtrafik.dk/svarkv.htm. omkring 
trafiksituationen i København, og hvordan de forholder sig til den. CD og DF har ikke 
medvirket i undersøgelsen, så dem har vi valgt at ringe eller skrive til i stedet for, og på 
den måde fået deres mening givet til kende. 
Det er også vigtigt at bestemme styrken af de forskellige aktører, og på den måde se hvad 
de kan bidrage med til deres koalition, for at finde ud af hvor magtfulde de forskellige 
koalitioner er. 
Partierne vigtigste variabel inde for dette felt, er hvor mange mandater de har i 
borgerrepræsentationen. 
Interesseorganisationerne, som ikke har nogen juridiske rettigheder, som partiernes 
mandater, er nødsaget til at påvirke beslutningsprocessen ved hjælp af nogle andre 
variabler. 
Disse variabler er hvor mange medlemmer de har i organisationen, hvor meget erfaring 
de har og til sidst hvor mange penge de har til rådighed.  
 
5.2.3 Beskrivelse af aktører 
Socialdemokraterne er forholdsvis moderate i deres trafikpolitik. De anerkender de 
trafikale problemer der er i København, men de vil helst ikke indføre for skrappe 
sanktioner overfor biltrafikken med henblik på en reducering af denne. På den anden side 
vil de heller ikke tage for let på de trafikproblemer som København har. 
Socialdemokraterne vil gerne mindske trafikken i Kbh., men de mener at det skal ske ved 
at udbygge den nuværende offentlige trafik, især Metroen, for derved at gøre den 
kollektive transport mere konkurrencedygtig i forhold til bilen. 
Socialdemokraterne vil kun på et punkt indskrænke bilisternes færden i Kbh., og det er 
ved indførelsen af Roadpricing.  
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Andre midler såsom lukning af Indre By for privatbilisme, fjernelse af kørselsfradrag 
eller en reducering af parkeringspladserne i Kbh., er de imod samtlige forslag, stillet af 
Rådet for Bæredygtig Trafik25. 
Så Socialdemokraternes røde tråd må være, at de vil have mere Metro og samtidig ikke 
den store indskrænkning af bilisternes bevægelsesfrihed i Kbh. 
 
De Konservative vil på ingen måde indskrænke bilisternes bevægelsesfrihed i Kbh., 
snarere tværtimod. De går ind for havnetunnel, som vil kunne aflaste en del af trafikken i 
Kbh., og derved give plads til endnu flere biler. Men på ét punkt går De Konservativ ind 
for en begrænsning af biltrafikken, og det ved at delvist lukke Indre By. Dog kun i 
begrænset omfang, da de mener at det vil dræbe Indre By. De går også ind for en 
udvidelse af Metroen, og til indførelsen af eldrevne minibusser i Indre By for at afhjælpe 
forureningsproblemet. 
 
Venstre og De Konservative er meget enige på det trafikpolitiske område. Venstre går 
også ind for en havnetunnel, som vil give plads til mere trafik i Kbh. Samtidig vil Venstre 
gerne have flere parkeringskældre, så de parkerede biler ikke fylder i gadebilledet og 
dermed giver bilerne bedre mulighed for at komme frem. 
Venstre går også ind for at lukke Indre By af for biltrafik. Dog kun hvis der samtidig 
vedtages etablering af en havnetunnel, der kan lede trafikken uden om byen. 
For at aflaste noget af trafikken, vil Venstre gerne være med til at udbygge metroen, 
gerne med stationer ved Parken og Operahuset. Partiet støtter også indførelsen af de 
eldrevne minibusser så længe de ikke bliver for dyre. 
 
De Radikale går meget stærk ind for en begrænsning af biltrafikken i Kbh. Dette skal ske 
ved at lukke Indre By fra biltrafik, tildele flere penge til den offentlige transport, samtidig 
med en udbygning af det offentlige transportsystem, herunder etablering af metro 
ringbane, indførelse af sporvogne og eldrevne minibusser. De nye løsninger skal blot 
koordineres sammen med resten af det offentlige transportsystem. 
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De radikale ser også positivt på indførelsen af bompenge eller roadpricing for at stoppe 
den unødige biltrafik i Kbh. 
I de Radikales øjemål, vil en havnetunnel også være en løsningsmodel, da en havnetunnel 
ikke vil medfører flere biler i Kbh., men derimod være med til at fjerne en del af bilerne 
fra Kbh. city. 
Partiet vil også være med til at ændre på kørselsfradragene, således at disse kun bliver 
muligt at få udbetalt hvis transporten foregår til nærmeste ”park-and-ride”, for på den 
måde at opfordre bilister til at tage det offentlige lige så snart de kommer indenfor 
Københavnsområdet. 
 
Socialistisk Folkeparti har en del af de samme holdninger som de Radikale. SF vil meget 
gerne have en stor begrænsning af biltrafikken i Kbh., hvilket skal gøres ved at give flere 
penge til den offentlige transport, lukke Indre By, sammen med en udbygning af det 
offentlige transportsystem. SF vil også meget gerne indføre roadpricing for hele HUR- 
regionen. Men SF vil ikke have en havnetunnel, da det ifølge partiet vil medføre flere 
biler i byen, frem for at aflaste trafikken. 
SF ser desuden gerne en reducering af parkeringspladserne og en hastighedsnedsættelse i 
Kbh. til 50km/t, for på den måde at gøre privatbilismen mere besværlig og uattraktiv i 
København. 
 
På det trafikpolitiske område er Enhedslisten i høj grad enige med SF. Enhedslisten 
støtter forslaget om flere penge til den offentlige transport, for på den måde at kunne 
udbygge denne. Herved kan det f.eks. blive muligt at lukke Indre By af for bilkørsel, 
uden at trafikken bare bliver flyttet andre steder hen i Kbh.  
En generel nedsættelse af hastigheden, færre P-pladser samt økonomisk belønning til 
folk, der benytter den kollektive transport ved at ændre på befordringsfradraget er andre 
løsningsforslag Enhedslisten peger på.  
Roadpricing er ikke, ifølge Enhedslisten, en mulighed, da det bliver for dyrt at indføre. 
De ser hellere, at man indfører bompenge som i Oslo, som har samme effekt som 
roadpricing. 
Hus 19.1 Gruppe 9. J. Møller, A. Ridderhaugen, J. Z. Ajslev og M. Y. Fabech 
 46 
En udbygning af det offentlige transportsystem skal ske ved at satse på sporvogne og 
minibusser, i stedet for metro, da man kan få et meget bedre udbygget sporvogns net for 
de samme penge som en ny etape til Metroen. 
 
Dansk Folkeparti vil ikke være med til at begrænse bilisternes bevægelsesfrihed i 
København. Så roadpricing vil ikke komme på tale. De vil derimod være med til at bygge 
en havnetunnel, som vil kunne give plads til endnu flere biler. De vil dog også være med 
til at udbygge metroen og have flere og bedre busser, men det er stadig bilisternes 
bevægelsesfrihed som vægtes højest i Dansk Folkeparti. 
 
Centrum Demokraterne går ind for en moderat begrænsning af bilisternes 
bevægelsesfrihed, i form af en lukning af Indre By for alt unødvendig kørsel. 
Roadpricing kan der dog ikke blive tale om. CD går ind for en havnetunnel, og flere 
underjordiske p-pladser som vil give plads til flere biler på vejene i København. Men 
noget af pladsen skal også bruges til at flere cykelstier. Samtidig skal der flere penge til 
den offentlige trafik, da CD mener at den eneste måde man kan få folk til at fravælge 
bilen, er ved at give dem et ordentligt alternativ til den.  
Så CD ligger sig trafikpolitisk op af Socialdemokratiet i midten af fløjene i 
trafikpolitikken i København. 
 
Interesseorganisationer 
Vi har valgt at inddrage interesseorganisationerne FDM (forenede danske motorejere) og 
NOAH i vores analyse, da disse repræsenterer modstridende holdninger i det 
trafikpolitiske felt.  
 
FDM vil meget gerne have en udbygning af indfaldsvejene til København, da FDM ikke 
mener at de nuværende veje kan bære den stigende trafikmængde. Havnetunnelen hilser 
FDM hjerteligt velkommen, da de mener at en havnetunnel vil kunne lempe 
trafikproblemerne i København. 
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FDM er fortalere for den fri mobilitet og har til målsætning at gøre anskaffelsen af biler 
mindre kostbar gennem nedsættelse af registreringsafgiften. Organisationen er dog 
indstillet på at der skal være visse omkostninger forbundet med det at have bil. 
FDM er imod brugerbetaling på veje og dermed roadpricing i København, ligesom de er 
imod indskrænkning af mobiliteten og dermed også bilfri zoner. 
 
NOAH går ind for en hel bilfri by, da de mener at det er det bedste for miljøet, og derfor 
også for befolkningen i København. Dette mål skal nås gennem udbygning af den 
offentlige transport, evt. finansieret af roadpricing og til at starte med en lukning af indre 
by for privatbilisme, som så senere skal udvides til hele byen. At bruge penge på en 
havnetunnel er i NOAH’s uhensigtsmæssigt, da de mener at de penge der bruges på 
etablering af tunnelen kan bruges bedre andre steder, f.eks. på en højbane. Metroen er 
NOAH ikke så glade for, da de mener den er for dyr, i forhold til hvor meget den hjælper. 
NOAH ser den offentlige transport som den eneste måde at få et bedre miljø på. 
    
5.3 Analyse 
Når vi kæder disse holdninger sammen med de holdninger som vi tidligere har 
præsenteret i vores aktørafsnit, bliver det muligt for os at navngive tre koalitioner:  
Koalition Offentlig transport/miljø (KOT), Koalition Fri Mobilitet (KFM) og Koalition 
Stabilitet (KS). 
 
Koalition Offentlig Transport/miljø (KOT): NOAH (se aktørbeskrivelse), 
Enhedslisten, SF og Det Radikale Venstre. 
Det gennemgående karakteristika ved disse aktører er, som beskrevet ovenfor, at de gerne 
vil have beskåret biltrafikken. Alle fire aktører vil gerne have indre by lukket for biltrafik. 
De vil også gerne tildele den offentlige transport flere penge til udbyggelse osv. Alle fire 
går ind for indførelse af bompenge, dog i større eller mindre omfang. NOAH har 
interesser i at nedbringe bytrafikken udelukkende fra et miljømæssigt synspunkt og vil 
derfor gerne have styrket den offentlige transport som kan hjælpe til at mindske 
forureningen. Ud fra disse ligheder mener vi at det er relevant at kæde dem sammen som 
en koalition. 
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KOT's ”policy core” er at offentlig transport for alt i verden skal udbygges, da de mener 
at bæredygtig udvikling er den eneste måde vi kan bevare vores samfund på. Bilismens 
påvirkning af miljøet giver koalitionen incitament for at reducere antallet af biler.  
Koalitionen har så en del ”secondary aspects” som underbygger dens ”policy core”. Disse 
”secondary aspects” er f.eks. være at det er mere sikkert at køre med det offentlige, end 
med bil og at hver person bruger mindre energi pr. kørt kilometer end bilisterne, og at det 
derved er renere for miljøet. 
De tre partier vi mener er med i offentlig transport koalitionen er repræsenteret i 
borgerrepræsentationen, således at SF har 9 mandater, Enhedslisten og Det Radikale 
Venstre har hver 5 mandater26. Sammenlagt betyder det at koalitionen sidder på 19 
mandater i borgerrepræsentationen. I folketinget har SF. 12 mandater, Enhedslisten 4 og 
Det Radikale Venstre 9 mandater27. Dette betyder at KOT har 25 mandater i folketinget. 
 
Koalition Fri Mobilitet (KFM): FDM (se aktørbeskrivelse), Venstre, Konservative og 
Dansk Folkeparti. 
Kendetegnet ved denne koalition er ønsket om at borgerne skal have mobilitetsfrihed. 
De tre partier i koalitionen går alle ind for en havnetunnel, som de mener vil aflaste 
trafikken. De ser forholdsvis positivt på en afspærring af indre by, men på dette punkt har 
de alle nogle forbehold som skal sikre en fortsat fri mobilitet. FDM er meget 
interesserede i fri mobilitet, da de repræsenterer 200.000 bilejere. Der kan ligge et stort 
incitament fra partierne i denne koalition for at være på god for med FDM, da de som 
sagt repræsenterer mange stemmeberettigede mennesker, med i hvert fald et minimum af 
interesse i gode køreforhold. På samme måde kan FDM være interesseret i et godt 
forhold til partierne, således at FDM kan få nogle af deres interesser tilgodeset i den førte 
politik. Pga. disse ligheder finder vi at de fire aktører kan kædes sammen til en koalition 
omkring trafikpolitikken i Kbh. 
KFM's ”policy core” er bevægelsesfrihed frem for alt, da de anser dette som en vigtig 
borgerlig rettighed. Aktørerne i denne koalition mener at den fri mobilitet er 
grundlæggende for et frit samfund. 
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Deres ”secundary aspects” er f.eks. at økonomien vil lide, hvis der ikke er fri mobilitet. 
I borgerrepræsentationen ser mandatfordelingen således ud: Venstre har 11 mandater og 
Dansk Folkeparti samt De Konservative har hver 4 mandater, hvilket giver i alt 19 
mandater28. I folketinget har Venstre 56 mandater, Dansk Folkeparti har 22 mandater og 
De Konservative 1629. Dermed har KFM 94 mandater i folketinget. 
 
 
Koalition Stabilitet (KS): Socialdemokratiet og Centrumdemokraterne. 
Socialdemokratiet og Centrumdemokraterne ligger efter vores overbevisning mere 
midtersøgende og går ikke ind for de store ændringer. De vil gerne udvide den offentlige 
trafik, men det skal ikke gå ud over privatbilismen. De vil ikke tage for let på de trafikale 
problemer i København, men er samtidig meget moderate i deres holdninger. KS' "policy 
core" virker lidt løs på det trafikpolitiske felt og det er efter vores overbevisning 
sandsynligt, at de to aktører i KS tager stilling fra sag til sag og ikke har en 
gennemgående fastlåst holdning til hvilke tiltag der er vejen frem. Vi antager derfor at 
Socialdemokratiet og CD forsøger at opveje fordele og ulemper, ud fra undersøgelser 
osv., for at skabe bæredygtige løsninger, som kan forbedre mest muligt, uden tab af enten 
fri mobilitet eller miljøkvalitet. Af disse grunde er det muligt for os at se KS mere som 
"policy brokers" end som en egentlig koalition, da det mere er det teorien kalder 
"secondary aspects" som aktørerne lægger vægt på. Socialdemokratiet har 16 mandater i 
borgerrepræsentationen og Centrumdemokraterne 1 mandat, hvilket i alt giver dem 17 
mandater. I folketinget har Socialdemokratiet 52 mandater og CD ingen. 
 
5.4 Ræsonnement 
Når man ser på de forskellige koalitioners mandatantal i borgerrepræsentationen bliver 
det klart at to af koalitionerne står lige. KOT og KFM har hver 19 mandater, mens KS har 
tilsammen 17. Heri kan ligge noget af svaret på vores undren omkring hvorfor der ikke 
træffes store ændringer i København kommunes trafikpolitik. De to koalitioner som 
ligger på hver sin fløj i debatten kan ikke få trumfet noget igennem uden hinanden, eller 
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uden at søge støtte i et midterforlig. Man kan forstille sig at KS vil være tungen på 
vægtskålen i mange enkeltsager. Men vi ser det som mere sandsynligt at de generelle 
trafikpolitiske beslutninger der bliver truffet er præget at kompromiser, som gør det svært 
at føre en reformerende politik på dette felt. Samtidig med dette er det værd at notere sig 
at der på statsligt niveau er en helt anderledes fordeling. Her er KFM klart stærkest med 
94 mandater i folketinget imod KOT’s 25 mandater. Dette betyder sandsynligvis at de 
beslutninger som bliver truffet i folketinget vil kunne hindre KOT i at gennemføre 
eventuelle tiltag som indskrænker den fri mobilitet, som i roadpricing sagen (beskrevet i 
afsnit 1.2). Derfor skal KOT sørge for at gøre deres beslutningsforslag fordøjelige for 
folketinget hvis de skal være bæredygtige på længere sigt. 
 
6. Konklusion 
 
6.1 Konklusion 
Vores analyse af de fire magtdimensioner omkring de trafikpolitiske beslutninger der 
foretages i Københavns kommune, peger på at interesseorganisationerne har rig mulighed 
for at påvirke beslutningstagerne direkte gennem ekspertpaneler, såvel som indirekte 
gennem påvirkning af den offentlige opinion, på trods af deres mangel på juridisk sikret 
magt. Ved at støtte partier, som deler deres policy core, både gennem føromtalte 
videnskabelige bistand samt gennem direkte økonomisk støtte, formår 
interesseorganisationerne at få sager bragt på dagsordnen.  
Vi kan gennem vores analyse konkludere at en fjernelse af de omtalte filtre(afsnit 4.1) vil 
fjerne kompleksiteten fra beslutningsprocessen, og derved effektivisere den. Samtidig vil 
der dog skabes et demokratisk svigt, da det vil betyde at nogle interesser ikke når 
beslutningstagerne eller den offentlige opinion. Fjernelse af filtrene vil altså betyde enten 
en indskrænkelse af ytringsfriheden eller en mere lukket og ugennemsigtig 
beslutningsproces. Det er dog gruppens holdning at filter 2’s styrke med fordel kan 
begrænses ved at ansætte personale i forvaltningerne med samme procentvise fordeling 
rent partipolitisk som i borgerrepræsentationen, hvilket vil give forvaltningerne 
incitament til at føre præcis den politik ud i livet som beslutningstagerne har til hensigt.  
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Analysen af de fire magtdimensioner havde til formål at beskrive hvordan de forskellige 
aktører i og uden for beslutningsarenaen påvirker beslutningsprocessen i det 
trafikpolitiske felt, for dermed at gøre aktører uden juridisk sikret magt relevante for 
vores videre analyse af ”advocative coalitions”. 
Gennem vores advocative coalitions analyse har vi haft til hensigt at undersøge hvilke 
interesseorganisationer og politiske partier der deler policy core på det trafikpolitiske 
område, for på den måde at undersøge hvordan magtbalancen på netop dette område er i 
henholdsvis Københavns borgerrepræsentation og Folketinget. Vi er nået frem til at der, 
på trods af variationer fra sag til sag, findes to store koalitioner med modstridende 
”policy cores” på området, nemlig KOT og KFM, samt en koalition med 
sammenfaldende ”secondary aspects”, nemlig KS (omtalt i afsnit 5). KOT og KFM er i 
borgerrepræsentationen repræsenteret med lige mange mandater, hvilket giver en åbenlys 
indskrænkning af evnen til at skabe effektiv trafikpolitik, da der til enhver tid skal 
forhandles frem til forlig gennem samarbejde med de såkaldte ”policy brokers” KS 
(omtalt i afsnit 5). Desuden er det vigtigt at inddrage det forhold at der i folketinget er 
udbredt flertal til KFM, hvilket kan give KOT og KS, som ellers har ret mange 
sammenfaldende ”secondary aspects”, svært ved at skabe holdbare løsningsmodeller, da 
disse beslutninger kan omstødes i folketinget til enhver tid. 
 
6.2 Perspektivering 
Det politiske felt har mange facetter og er svært at gennemskue for udenforstående. 
Samtidig er det dette felt der skaber rammerne vores hverdag og sætter regler op i vores 
liv. Dette er hvad man kalder magt. Magt er meget enkelt det at få andre til at rette sig 
efter sine egne ønsker. Magt er interessant at undersøge da den er attråværdig for de fleste 
at besidde. Vi har prøvet at undersøge magten i og omkring et politisk felt. Vi har prøvet 
at finde ud af hvordan magten skabes og udøves. Med fokus på trafikpolitik har vi 
undersøgt dette efter bedste evne. Opgaven handler meget om magtens fordeling i det 
trafikpolitiske felt og om hvorledes man som aktør i et politisk spil kan påvirke 
beslutningsprocessen. Det at vi har undersøgt nogle uklarheder med henblik på at kunne 
besvare vores opgaves problemformulering har gjort et meget grumset politisk felt en 
smule mere klart for os. Det er stadig aktioner i det politiske bagland som er umulige for 
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os at gøre rede for, men indflydelsesmulighederne for aktørerne rimeligt klarlagte og 
tydelige for os.  
 
6.3 Kritik 
Vores opgave er bygget på sammenhængen mellem noget teoretisk vi har læst, samt 
empiri vi har hentet fra den virkelige verden, vha. diverse kilder i form af undersøgelser, 
hjemmesider og interviews personer, der er involveret i de processer vi har valgt at 
undersøge. Som nævnt i metodeafsnittet har vi ikke haft mulighed for at undersøge 
relevante sager, der har været behandlet i borgerrepræsentationen af tidsmæssige årsager 
og har derfor valgt at forholde os til forhåndenværende andenhåndsviden er der nogle af 
de ræsonnementer vi har arbejdet os frem til, som må betegnes som værende af en vis 
usikkerhed. 
 
I vores analyse af magtstrukturen er der f.eks. kun taget udgangspunkt i en eneste case, 
som er miljø og trafikplanen 2004. Med analysen af denne ene, er det ikke muligt for os 
at sige noget generelt om den trafikpolitiske beslutningsproces som helhed med 100% 
sikkerhed. Vi er dog, pga. viden omkring den generelle beslutningsproces i sektoren, 
alligevel nået frem til ræsonnementer der er mundet ud i vores konklusion.  
 
Vores arbejdsproces har uden tvivl været grunden til at tiden har været knap for os, havde 
vi haft mere tid kunne undersøge nogle flere cases. Det optimale for analysen vedrørende 
magtstrukturen ville være at undersøge flere cases og gerne nogle cases der handlede om 
nogle forskellige trafikpolitiske problematikker. Dermed kunne vi have dannet os et 
bedre overblik over hvordan den generelle proces var og dermed have grundlaget for en 
mere overordnet analyse af processen. Vi brugte langt tid på at finde ud af hvordan 
opgaven skulle bygges op og på overvejelserne omkring hvorfor de forskellige afsnit 
skulle være med. Idet opgaven udvikler dig hele tiden og får nye dimensioner og frataget 
gamle var det svært for os til sidst at nå at samle empiri omkring de nye tiltag i opgaven. 
 
Hus 19.1 Gruppe 9. J. Møller, A. Ridderhaugen, J. Z. Ajslev og M. Y. Fabech 
 53 
Litteraturliste 
 
Internet adresser: 
http://www.miljoe.kk.dk/94EE64DB-1A46-4BF3-B585-D57AADC6D9FD.W5Doc 
http://www.kbhbase.kk.dk/kbhbase/pegasus.nsf/all/C0E0F77F62BF197941256B9900240
BCD  
http://www.mst.dk/udgiv/publikationer/2000/87-7909-776-6/html/kap01.htm  
http://www.byerhvervudvalg.dk/Rapporter%20og%20notater/trafiknotat.htm#top 
http://www.trg.dk/transportraadet/pup/Nt/NT-99-03.doc  
http://www.baeredygtigtrafik.dk/svarkv.htm  
www.dn.dk  
http://www.progress-project.org   
 
Hjemmesider for de aktører vi har med: 
Københavns kommune: www.kk.dk  
HUR:     www.hur.dk  
FDM:    www.fdm.dk  
NOAH:   www.noah.dk  
Folketinget:   www.folketinget.dk  
 
Bøger: 
”Kontrol I Det Stille – om magt og deltagelse”, af Søren Christensen & Poul-Erik 
Daugaard Jensen, udgivet af Samfundslitteratur 2001 2. udgave. 
”Policy Change and Learning, An Advocacy Coalition Approach”, af Poul A. Sabatier og 
Hank C. Jenkins-Smith. 
“Problemorienteret Projektarbejde – en værktøjsbog”, af Poul Bitsch Olsen og Kaare 
Petersen. 
”Politics” af Andrew Haywood.  
 
 
 
Hus 19.1 Gruppe 9. J. Møller, A. Ridderhaugen, J. Z. Ajslev og M. Y. Fabech 
 54 
Rapporter:  
Struktur, institutioner og aktører – et projekt til belysning af interesser og magtstruktur 
mellem stat og kommune, af Kristian Secher Jensen, Armin Vauk Jørgensen, Maria 
Louise Søndergaard og Morten Johannes Schwitter Christensen forår, 2. semester, Den 
samfundsvidenskabelige basisuddannelse hus 14.1, udgivet af Roskilde 
Universitetscenter 2001. 
  
Hus 19.1 Gruppe 9. J. Møller, A. Ridderhaugen, J. Z. Ajslev og M. Y. Fabech 
 55 
7.2 Bilag 
Her har vi vedlagt diverse mailkorrespondancer med relevante aktører i vores indsamling 
af empiri.  
 
Spørgsmål til Dansk Folkeparti: 
 
Hej Dansk Folkeparti, 
Mit navn er Asger Ridderhaugen og jeg er studerende på RUC. 
I forbindelse med mit studie er jeg i gang med at lave en opgave, og denne handler om 
Københavns trafikpolitik. 
Da jeres parti sidder i Borgerrepræsentationen, vil jeg meget gerne vide hvad jeres syn på 
trafikpolitikken i København. F.eks. skal der indføres roadpricing i København, eller skal 
det være en havnetunnel, som skal være den løsning som kan hjælpe København trafik 
ned på 1997-nivauet? 
Skal der ellers laves reformer som kan begrænse biltrafikken, og med deraf følgende 
opprioritering af den offentlige transport? Eller skal den fuldstændige bevægelsesfrihed 
prioriteres højest i København? 
 
Håber I vil svare på mine spørgsmål, 
Hilsen Asger 
 
Svar fra Dansk Folkeparti: 
 
Hej Asger 
 
Dansk Folkeparti ønsker havnetunnel med tilhørende p-pladser. en ring-metro og bedre 
busser og flere busbaner. Salget af Københavns Energi kunne passende være 
finansieringskilde. 
 
Dansk Folkeparti ønsker ikke, at indfører nye skatter på bilister. Bilen er ikke et 
luksusgode, men et redskab for almindelige mennesker til at komme på arbejde, eller 
bringe børnene i skole eller institution. Hvis der bliver indført roadprising og ekstra 
skatter på biler, vil det være de økonomisk svageste, som ikke får lov til benytte vejene i 
København. Det synes vi ikke er rimeligt. Vi betaler jo alle skat til vejene. 
 
Med venlig hilsen 
C.C. Ebbesen 
Politisk sekretær, Dansk Folkeparti 
Tlf. 33 37 51 72 
www.danskfolkeparti.dk  
 
Spørgsmål til FDM: 
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Hej FDM 
 
Denne email er afsendt til både fdm@fdm.dk og bck@fdm.dk 
 
Jeg er en del af en gruppe på Roskilde Universitetscenter, og er i gang med at 
udarbejde en rapport omhandlende Københavns Kommunes muligheder for at føre en 
effektiv trafikpolitik. Vi er i forbindelse hermed interesserede i at høre 
hvilke muligheder I som aktør på det trafikpolitiske område har til at påvirke 
Borgerrepræsentationens beslutningsprocesser og dermed den førte trafikpolitik, 
samt i hvilken retning i om muligt ønsker at påvirke den. 
Ønsker I yderligere præcisering af spørgmålene er I velkomne til at kontakte 
mig. 
 
På forhånd tak 
Jeppe Zielinski Ajslev 
 
jza@ruc.dk 
Roskilde Universitetscenter, Hus 19.1 
Universitetsvej 1 
4000 Roskilde 
 
Svar fra FDM: 
 
Lyngby, den 26/11 2004 
 
Kære Jeppe Zielinski Ajslev 
 
Tak for din email af 23. november vedrørende Københavns trafikpolitik og FDMs 
muligheder for at påvirke den. 
 
Lidt firkantet sagt, er det vores opfattelse, at Borgerrepræsentationen i København i 
mange år har været uden for (pædagogisk) rækkevidde af personer og organisationer, 
som ikke var mere eller mindre bilfjendske. Derfor har FDM ikke brugt nogle ressourcer 
overhovedet på de politiske og administrative kontakter, vi normalt anvender for at 
påvirke beslutningsprocesser i en retning, FDM ønsker. 
Det er foreningens opfattelse, at kommunens trafikpolitik i stor grad er påvirket af rent 
politiske og delvist urealistiske præferencer og i mindre grad af sund fornuft og 
faglighed. Af samme grund er trafikplanlægningen i København mangelfuld og på visse 
områder direkte skadelig for alle trafikantgrupper. I nogle tilfælde antager planlægningen 
absurde former som eksempelvis Bilfri Dag med Afvænningskursus for bilister. 
 
FDMs eneste bidrag til Københavns trafikpolitik kommer til udtryk i vores høringssvar 
på diverse materiale og planer. Jeg har vedlagt de mest aktuelle. Derudover sætter vi 
vores lid til, at andre, overordnede og mere realitetsprægede myndigheder og politikere 
sørger for at tage de mest nødvendige beslutninger som eksempelvis Metroen og 
Motorvejen over Amager. 
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Med venlig hilsen 
Morten Andersen 
Chefkonsulent 
FDM 
Firskovvej 32 
2800 Lyngby 
Telefon: +45 45 27 09 24 
Mobil: +45 30 33 36 21 
Email: moa@fdm.dk 
 
Spørgsmål til NOAH: 
 
Hej NOAH 
 
Jeg er en del af en gruppe på Roskilde Universitetscenter, og er i gang med 
at 
udarbejde en rapport omhandlende Københavns Kommunes muligheder for at føre 
en 
effektiv trafikpolitik. Vi er i forbindelse hermed interesserede i at høre 
hvilke muligheder I som aktør på det trafikpolitiske område har for at 
påvirke 
Borgerrepræsentationens beslutningsprocesser og dermed den førte 
trafikpolitik, 
samt i hvilken retning i om muligt ønsker at påvirke den. 
Ønsker I yderligere præcisering af spørgmålene er I velkomne til at kontakte 
mig. 
 
På forhånd tak 
Jeppe Zielinski Ajslev 
 
jza@ruc.dk 
Roskilde Universitetscenter, Hus 19.1 
Universitetsvej 1 
4000 Roskilde 
 
Svar fra NOAH: 
 
Hej Jeppe 
 
Tak for mail. 
 
Både NOAH-Trafik www.noah.dk/trafik og Rådet for bæredygtig Trafik 
www.baeredygtigtrafik.dk 
forsøger løbende at råbe Københavns kommune op i trafiksammenhæng. Du kan se 
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en del herom på hjemmesiderne. Se også www.trafikbogen.dk 
 
Vi deltager også i agenda21-møder og møder om trafik- og miljøplan  2004. 
Lydhørheden er dog til at overse, selvom der blandt de deltagende 
borgere er temmelig stor enighed om at der skal satses på bilbegrænsning og 
bedre forhold for lette og kollektive trafikanter. 
 
Du er velkommen til at ringe. 
 
Mvh 
Ivan Lund Pedersen 
 
----- 
Sent: Tuesday, November 23, 2004 1:32 PM 
Subject: Ang. trafikpolitik i kbh's kommune 
 
 
Spørgsmål til HUR: 
 
Hej HUR 
 
Denne email er afsendt til både trafik@hur.dk og plan@hur.dk 
 
Jeg er en del af en gruppe på Roskilde Universitetscenter, og er i gang med at 
udarbejde en rapport omhandlende Københavns Kommunes muligheder for at føre en 
effektiv trafikpolitik. Vi er i forbindelse hermed interesserede i at høre 
hvilke muligheder I som aktør på det trafikpolitiske område har til at påvirke 
Borgerrepræsentationens beslutningsprocesser og dermed den førte trafikpolitik, 
samt i hvilken retning i om muligt ønsker at påvirke den. 
Ønsker I yderligere præcisering af spørgmålene er I velkomne til at kontakte 
mig. 
 
På forhånd tak 
Jeppe Zielinski Ajslev 
 
jza@ruc.dk 
Roskilde Universitetscenter, Hus 19.1 
Universitetsvej 1 
4000 Roskilde 
 
Svar fra HUR: 
 
----- Forwarded message from Peter Koch Andersen <PKO@hur.dk> ----- 
    Date: Thu, 25 Nov 2004 15:53:16 +0100 
    From: Peter Koch Andersen <PKO@hur.dk> 
Reply-To: Peter Koch Andersen <PKO@hur.dk> 
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 Subject: Påvirkning af Københavns Trafikpolitik 
      To: jza@ruc.dk 
 
hej Jeppe 
 
Hans Ege har bedt mig svare på din mail om HURs muligheder for at påvirke 
Københavns Trafikpolitik. Jeg svarer her på plandivisionens vegne. Tingene kan 
se lidt anderledes ud fra Trafikdivisionen (busfolkene). Svaret må gives i 3 
dele: 
 
1. Spørgsmålet forudsætter en politisk vilje til at "gribe ind" i Københavns 
trafikpolitik 
Det er for så vidt forkert at stille spørgsmålet til forvaltningen. Vi har 
principielt ingen anden trafikpolitik, end den, som HURs politikere siger, vi 
har. På trafikområdet fremgår den primært af Trafikplan 2003. Man kan ikke 
sige, at der står noget i Trafikplan 2003, som på væsentlige punkter afviger 
fra, hvad Kommunen (BR) selv synes, men der kan da være nuancer, f.eks. synes 
HUR godt, at man kan lægge enkelte Parker & Rejs anlæg tæt på centrum til at 
dække mere lokale behov, mens KK synes, at alle Parker & Rejs anlæg principielt 
skal placeres langt ude i fingerbyen (Kommunen har dog accepteret anlægget i 
Ørestad!). Sådanne ting må dog betragtes som detaljer i det store spil. 
 
Hvis Borgerrepræsentationen skal påvirkes herudover, kan det kun ske via nye 
beslutninger i HUR. På det seneste er det sket ved, at man har behandlet et 
høringssvar vedr. Københavns Kommunes forslag til Trafik- og Miljøplan 2004. 
Svaret er venligt, imødekommende og dialogpræget uden skarpe kanter (kan ses på 
HURs hjemmeside under rådsmøder, 22. oktober 2004, pkt. 7.). Man kan sige, at 
det illustrerer, at HURs muligheder for at påvirke Københavns trafikpolitik må 
tage udgangspunkt i en åben dialog mellem de regionale enheder om en 
koordineret trafikplanlægning, hvor man søger at løse problemerne i fællesskab 
- til gavn for de fleste og til gene for de færreste. 
 
HUR har som råd ingen strategi og heller ikke noget ønske om at gribe direkte 
ind overfor, hvordan Københavns Kommune løser sine opgaver som vejmyndighed 
(vejnettets funktioner og kapaciteter, trafikregulering, trafiksikkerhed, 
busfremkommelighed, trafikmiljø, parkering m.v.) eller planmyndighed 
(kommuneplanstrategi, kommuneplan, byudvikling, bolig- og erhvervspolitik, 
overordnet trafikplanlægning, lokalplaner, parkeringskrav ved nybyggeri m.v.). 
Det skyldes først og fremmest, at etableringen af HUR udtrykkeligt ikke ændrede 
noget ved kompetencefordelingen på de nævnte myndighedsområder. Det fremgår også 
af pkt. 2, hvorfor det under alle omstændigheder må være sådan. 
 
2. HURs muligheder før kommunalreformen gik igang. 
HUR er som politisk råd indirekte valgt og lider som sådan af de svagheder, som 
indirekte valgte råd nu engang har. En af dem er jo blandt andet, at rådets 
medlemmer i høj grad kan komme til at stemme som repræsentanter for deres 
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respektive basisområde (hvor de jo er valgt af borgerne og udpeget af 
"hjemmerådet") frem for som repræsentanter for helheden. Det ligger så meget på 
den flade hånd, og det er ikke engang noget, man rigtig kan bebrejde dem. 
Herudover har de 5 regionale enheder det, der hedder "instruktionsbeføjelser" 
over for deres respektive repræsentanter, dvs. at i tilspidsede situationer kan 
"hjemmerådet" beordre medlemmet til en bestemt stemmeafgivelse. Det har således 
på intet tidspunkt været meningen, at HUR skulle være en slags selvstændig 
overmyndighed eller lignende. 
 
HUR er mere en konsensusmaskine. Man tilstræber enighed - eller i det mindste et 
stort flertal - før man træffer større beslutninger. De enkelte rådsmedlemmer 
kan naturligvis komme ud for at blive nedstemt, men sjældent i sager, der har 
væsentlig betydning for dem. Det siger i den forbindelse sig selv, at en stor 
kommune som København i givet fald ville opfatte et forsøg på at påvirke eller 
måske endog ændre trafikpolitiske beslutninger i BR uden om BR som en meget 
uvenlig handling - det er altså heller aldrig sket. 
 
Man skal her huske, at der kun er 11 medlemmer i HUR, og at f.eks. Københavns 
Kommune og Københavns Amt tilsammen udgør et flertal. Hvis der havde været 
gjort forsøg på at majoriserer større beslutninger igennem - f.eks. til gavn 
for yderamterne og til ugunst for centeret - ville der i givet fald hurtigt 
blive etableret alliancer på kryds og tværs i salen, så beslutningerne gik i 
baglås. Man kan sige, at sammensætningen af Rådet med vilje er valgt således, 
at Rådet presses i retning af konsensus. 
 
3. HURs muligheder efter kommunalreformen er gået igang 
Det ligger fast, at både amterne og HUR bliver nedlagt ved udgangen af 2006. 
Københavns Kommune vil sammen med Frederiksberg kommune være de eneste enheder 
i HUR, der overlever kommunalreformen. HUR lever således på "lånt tid", og det 
er selvsagt ikke noget, der skærper politikernes interesse for at bruge HUR som 
politisk instrument, mens den politiske interesse omkring København og 
Frederiksberg er usvækket eller måske endda forstærket. HURs aktuelle 
muligheder for at gå ind i en "skarp" politisk debat med enhederne om deres 
respektive trafikpolitik kan således ikke siges at være forbedret i forhold til 
det under 2. nævnte! 
 
Vh 
 
peter koch andersen 
seniorkonsulent 
 
Spørgsmål til Dansk Naturfredningsforening: 
 
Hej Dansk Naturfredningsforening 
 
Jeg er en del af en gruppe på Roskilde Universitetscenter, og er i gang med at udarbejde 
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en rapport omhandlende Københavns Kommunes muligheder for at føre en effektiv 
trafikpolitik. Vi er i forbindelse hermed interesserede i at høre hvilke muligheder I som 
aktør på det trafikpolitiske område har til at påvirke Borgerrepræsentationens 
beslutningsprocesser og dermed den førte trafikpolitik, samt i hvilken retning i om muligt 
ønsker at påvirke den. Ønsker I yderligere præcisering af spørgmålene er I velkomne til 
at kontakte mig. 
 
På forhånd tak 
Jeppe Zielinski Ajslev 
 
jza@ruc.dk 
Roskilde Universitetscenter, Hus 19.1 
Universitetsvej 1 
4000 Roskilde 
 
Svar fra Dansk Naturfredningsforening: 
 
Kære Jeppe 
Tak for din henvendelse. DN har PT ikke afsat ressourcer til at arbejde overordnet 
trafikpolitisk. Vi bruger nogen ressourcer i forbindelse med konkrete vejanlæg, men det 
er udelukkende i forhold til at sikre natur- og landskabsinteresser i den enkelte sager. Vi 
kan derfor ikke imødekomme jeres ønske om at bidrage med input til jeres projekt. 
 
Venlig hilsen Birgitte Ingrisch, DN 
 
Spørgsmål til Venstre: 
 
Hej. 
Mit navn er Asger Ridderhaugen, og jeg er i gang med at lave en opgave omkring 
Københavnskommune(KK). En del af denne opgave går ud på af se på mulige 
løsninger på KK's stigende trafikproblemer. 
Jeg er kommet frem til at roadprising er en mulig løsning for nogle af disse 
problemer, og der er også et flertal i KK's borgerrepræsentationen for denne 
løsning. 
Teoretisk set har KK også den fulde juridiske magt til at gøre dette. 
Jeg har så undret mig over at der ikke er blevet gjort noget ved dette. Det 
undrede mig også at der har været en hel del oppe i medierne af det til dels 
har været regeringens, og jeres støtteparti, skyld at der ikke er sket noget. 
Jeg har så fundet ud af hvorfor, og det er fordi der mangler en lovhjemmel på 
dette område. Loven skal først vedtages i Folketinget før at kommunerne i 
Danmark kan få lov til at bruge roadprising til at ændre på folks kørselsvaner. 
Mine spørgsmål er følgende: 
 
Hvorfor er I(regeringen) imod at indføre denne lov? Hvad er det som 
I(regeringen) ikke kan lide denne form for styring af trafikken? Jeg har læst 
på PRoGR€SS, som er et udvalg under EU, som har til formål at finde ud af, om 
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det er muligt at indføre forskellige former for roadprising i flere storbyer i 
EU. Her står der, at lige fra første dag I(regeringen) trådte til i 2001, har 
været stærk imod denne form for løsning. Og slet ikke ser det som en mulig 
løsning. 
 
Jeg går ud fra at I(regeringen) ikke har ændret meningen, siden emnet sidst har 
været oppe og vende i medierne. 
Mit andet spørgsmål går så på; hvad vil I(regeringen) så foreslå som løsning, 
til f. eks. KK's trafikproblemer, hvis I(regeringen) overhoved har en løsning 
på dette? Og hvordan skal denne løsning så realiseres? 
 
Håber I vil finde tid til at svarer på disse spørgsmål. 
 
Hilsen Asger Ridderhaugen. 
 
Svar fra Venstre: 
 
Hej Asger 
 
Tak for henvendelsen til Venstre. 
 
Venstre er modstandere af at indføre road pricing. Vi mener, at bilisterne i forvejen 
betaler rigeligt i form af høj registreringsafgift osv. Regeringen ønsker hellere ikke at 
åbne op for, at kommunerne kan bruge betalingsveje til at skaffe indtægter, da det kunne 
udvikle sig til en indirekte skatteskrue.  
 
Du har ret i, at udviklingen i Europa går imod vejafgifter, især for lastbiler. Bliver dette 
omfattende og i mange lande, så skal vi selvfølgelig forholde os til det. I det tilfælde skal 
der findes en løsning, som klart er inden for skattestoppets rammer.   
 
For at løse Københavns trafikproblemer i den indre by har regeringen netop fremlagt 
forslag om en Metro-ring i København. Du kan læse mere om forslaget på dette link: 
http://www.fm.dk/visNyhed.asp?artikelID=6880. Desuden investeres der massivt i 
udbygning af motervejsnettet rundt om København og i at opgradere jernbanenettet. 
Regeringen har altså sat flere ting i gang på området. 
 
Med venlig hilsen 
 
Jørgen Sloth Bjerre Hansen 
Stud.polit 
Venstres Politisk-Økonomiske Sekretariat Christiansborg 
Telefon: 3337 5417 
 
Spørgsmål til Det Konservative Folkeparti: 
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Hej. 
Mit navn er Asger Ridderhaugen, og jeg er i gang med at lave en opgave omkring 
Københavnskommune(KK). En del af denne opgave går ud på af se på mulige 
løsninger på KK's stigende trafikproblemer. 
Jeg er kommet frem til at roadprising er en mulig løsning for nogle af disse 
problemer, og der er også et flertal i KK's borgerrepræsentationen for denne 
løsning. 
Teoretisk set har KK også den fulde juridiske magt til at gøre dette. 
Jeg har så undret mig over at der ikke er blevet gjort noget ved dette. Det 
undrede mig også at der har været en hel del oppe i medierne af det til dels 
har været regeringens, og jeres støtteparti, skyld at der ikke er sket noget. 
Jeg har så fundet ud af hvorfor, og det er fordi der mangler en lovhjemmel på 
dette område. Loven skal først vedtages i Folketinget før at kommunerne i 
Danmark kan få lov til at bruge roadprising til at ændre på folks kørselsvaner. 
Mine spørgsmål er følgende: 
 
Hvorfor er I(regeringen) imod at indføre denne lov? Hvad er det som 
I(regeringen) ikke kan lide denne form for styring af trafikken? Jeg har læst 
på PRoGR€SS, som er et udvalg under EU, som har til formål at finde ud af, om 
det er muligt at indføre forskellige former for roadprising i flere storbyer i 
EU. Her står der, at lige fra første dag I(regeringen) trådte til i 2001, har 
været stærk imod denne form for løsning. Og slet ikke ser det som en mulig 
løsning. 
 
Jeg går ud fra at I(regeringen) ikke har ændret meningen, siden emnet sidst har 
været oppe og vende i medierne. 
Mit andet spørgsmål går så på; hvad vil I(regeringen) så foreslå som løsning, 
til f. eks. KK's trafikproblemer, hvis I(regeringen) overhoved har en løsning 
på dette? Og hvordan skal denne løsning så realiseres? 
 
Håber I vil finde tid til at svarer på disse spørgsmål. 
 
Hilsen Asger Ridderhaugen. 
 
Svar fra Det Konservativ Folkeparti: 
 
I Danmark er der på nuværende tidspunkt 3 vejbestyrelser. Efter strukturændringen er der 
2. 
De 3 vejbestyrelser er: staten, amterne og kommunerne. 
Det vil sige, at staten sørger for statens veje herunder statens tog, d.v.s. DSB, S-tog, 
Arriva. 
Amtet/kommunen sørger for den kollektive trafik samt amts- og kommunalveje. Statens - 
som jeg repræsenterer - har aldrig brugt så mange penge på udbygning af vejnettet af det 
statslige  vejsystem i og omkring København, som de gør i disse år. Alene Ring 3 koster 
1,83 mia. kr.  
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Metroen er et kommunalt/statsligt selskab således, at KØbenhavn og Frederiksberg ejer 
55%, og staten 45%. Der har vi lige bevilget 3,5 mia. kr. fra staten, således at den nye 
udbygning af metroringen kan etableres. En sådan udvidelse betyder, at ca. 
15.000 bilervinder ud af Storkøbenhavn. 
  
En betalingsring - som man kører det i London - er en pengemaskine efter vores 
opfattelse. Hvis ikke man manglede ca. 15.000 parkeringspladser i København, var 
problemet nok ikke så stort. 
  
Roadpricing er vi indstillet på, hvis det kommer til at gælde hele EU, således at der er ens 
betingelser for hele det europæiske område. En gradvis indførelse af roadpricing vil 
ramme de nordiske lande eventyrlig hårdt p.g.a. vores lange transportafstande til de 
centrale Europa. Det radikale forslag vil kun medføre ekstra penge, der skal betales af 
bilisterne oven i de ca. 44. mia. kr., bilisterne betaler om året. 
  
Venlig hilsen 
Kaj Ikast 
 
Spørgsmål til Dansk Folkeparti: 
 
Hej. 
Mit navn er Asger Ridderhaugen, og jeg er i gang med at lave en opgave omkring 
Københavnskommune(KK). En del af denne opgave går ud på af se på mulige 
løsninger på KK's stigende trafikproblemer. 
Jeg er kommet frem til at roadprising er en mulig løsning for nogle af disse 
problemer, og der er også et flertal i KK's borgerrepræsentationen for denne 
løsning. 
Teoretisk set har KK også den fulde juridiske magt til at gøre dette. 
Jeg har så undret mig over at der ikke er blevet gjort noget ved dette. Det 
undrede mig også at der har været en hel del oppe i medierne af det til dels 
har været regeringens, og jeres støtteparti, skyld at der ikke er sket noget. 
Jeg har så fundet ud af hvorfor, og det er fordi der mangler en lovhjemmel på 
dette område. Loven skal først vedtages i Folketinget før at kommunerne i 
Danmark kan få lov til at bruge roadprising til at ændre på folks kørselsvaner. 
Mine spørgsmål er følgende: 
 
Hvorfor er I(regeringen) imod at indføre denne lov? Hvad er det som 
I(regeringen) ikke kan lide denne form for styring af trafikken? Jeg har læst 
på PRoGR€SS, som er et udvalg under EU, som har til formål at finde ud af, om 
det er muligt at indføre forskellige former for roadprising i flere storbyer i 
EU. Her står der, at lige fra første dag I(regeringen) trådte til i 2001, har 
været stærk imod denne form for løsning. Og slet ikke ser det som en mulig 
løsning. 
 
Jeg går ud fra at I(regeringen) ikke har ændret meningen, siden emnet sidst har 
været oppe og vende i medierne. 
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Mit andet spørgsmål går så på; hvad vil I(regeringen) så foreslå som løsning, 
til f. eks. KK's trafikproblemer, hvis I(regeringen) overhoved har en løsning 
på dette? Og hvordan skal denne løsning så realiseres? 
 
Håber I vil finde tid til at svarer på disse spørgsmål. 
 
Hilsen Asger Ridderhaugen. 
 
Svar fra Dansk Folkeparti: 
 
Kære Asger Ridderhaugen 
 
Dansk Folkeparti er imod roadprising fordi effekten vil ramme de økonomiske svageste. 
Dem som bliver påvirket/tvunget til at ændre adfærd vil typisk være børnefamilier, som 
har en bil, for både at kunne være på arbejde og samtidig have tid sammen med børnene. 
De vil nu være tvunget til at bruge det offentlige, cykle eller finde et arbejde et andet 
sted. 
 
Dansk Folkeparti vil arbejde for bedre veje, herunder en havnetunnel og bedre kollektiv 
trafiksystemer herunder mere metro. 
 
Første skridt er allerede taget, og vi håber nu på at Københavns Kommune vil tage 
udfordringen op. 
 
Dansk Folkeparti mener også at lastbiltrafik er et problem i myldretiden. De fylder, og 
der er ofte forureningen, på grund af manglende partikelfiltre. Men der er også mange af- 
og pålæsninger i byen. Enkelte parkerer ulovligt og spærre trafikken. Løsningen kunne 
være at kræve partikelfilte og forbyde lastbiler i morgenmyldretiden. 
 
Der er selvfølgelig mange løsningsmuligheder. Men jeg har her beskrevet de væsentligste 
for Dansk Folkeparti. 
 
Med venlig hilsen 
C.C. Ebbesen 
Politisk sekretær, Dansk Folkeparti 
Tlf. 33 37 51 72 
www.danskfolkeparti.dk 
 
